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AVANT-PROPOS 


Depuis  quelques  années,  le  développement  et  la  vulgarisation 
du  nouveau  mode  de  locomotion  par  automobiles  ont  rendu  à  la 
route  son  ancienne  activité  et  appelé  l'attention  des  pouvoirs 
publics  et  des  usagers  de  la  Route  sur  la  nécessité  de  modifier  les 
procédés  de  construction  et  d'entretien  adoptés  jusqu'ici. 

De  nombreux  essais  ont  été  entrepris,  tant  en  France  qu'à 
l'étranger,  pour  remédier  à  l'usure  considérable  qui  résulte  du 
passage  de  ces  véhicules  lourds  ou  rapides,  et  aussi  pour  lutter 
contre  la  poussière  si  désagréable  et  si  nuisible  dans  les  régions 
où  la  circulation  automobile  est  particulièrement  intense. 

Les  résultats  obtenus  un  peu  partout  ont  paru  suffisamment 
intéressants  à  M.  Louis  Barthou,  Ministre  des  Travaux  publics, 
des  Postes  et  des  Télégraphes,  et  à  son  collaborateur,  M.  Char- 
guéraud,  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines, 
pour  justifier  la  réunion  d'un  Congrès  International,  ayant  pour 
objet  de  grouper  et  de  comparer  les  efforts  faits  dans  les  diffé- 
rents pays  pour  aménager  les  routes  en  vue  des  nouveaux  modes 
de  locomotion. 

La  Délégation  envoyée  par  le  Gouvernement  français  en  Alle- 
magne au  circuit  de  Taunus,  pour  étudier  l'action  des  automo- 
biles à  grande  vitesse  sur  les  routes,  s'assura  auprès  des  repré- 
sentants de  diverses  nations,  qu'une  réunion  de  tous  les  techni- 
ciens et  des  usagers  de  la  route  aurait  les  plus  grandes  chances 
de  succès.  En  conséquence,  et  en  présence  de  ces  opinions  favo- 
rables, le  Gouvernement  français,  sur  la  proposition  de  M.  Bar- 
thou, Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes, 
a  pris,  à  la  fin  de  l'année  1907,  l'initiative  de  décider  la  réunion 
à  Paris,  en  octobre  1908,  du  1"  Congrès  International  chargé 
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d'étudier  «  raménagcmciit  des  routes,  en  vue  de  leur  adapta- 
tion aux  nouveaux  modes  de  locomotion  ». 

Il  a  institué  une  Commission  d'organisation,  présidée  par 
MM.  Lethier,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Ballil', 
Président  du  Touring-Clul)  de  France,  et  de  Zuylen  de  Nyevelt, 
Président  de  l'Automobile-CluI»  de  France,  et  invité  les  (iouver- 
nements  du  monde  entier  à  pai  liciper  au  Congrès. 

Cette  Commission  d'organisation  s'est  réunie,  pour  la  première 
fois,  le  13  décembre  1907,  sous  la  présidence  de  M,  Louis  Bar- 
Ihou,  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes. 

Le  Ministre,  après  avoir  remercié  les  Membres  de  la  Commis- 
sion d'organisation  et,  en  particulier,  les  Représentants  du  Dépar- 
tement de  la  Seine  et  de  la  Ville  de  Paris,  d'avoir  bien  voulu  accep- 
ter la  mission  qu'il  leur  avait  confiée,  a  rappelé  quelles  circou- 
stances avaient  lendu  ce  Congrès  nécessaire;  il  en  a  précisé  le  but 
et  terminé  en  déclarant  qu'il  comptait  sur  la  compt-tence  et 
l'expérience  des  Membres  de  la  Commission  pour  organiser  un 
Congrès  dont  les  résultats  seront  réellement  utiles  et  pratiques. 

Dans  cette  séance,  la  Commission  a  nommé  son  Bureau,  tracé 
sommairement  le  plan  de  ses  travaux,  et  les  a  répaitis  entre 
quatre  comités  exécutifs,  savoir  : 

1°  Comité  d'Administration  et  de  Finance; 

2"  Comité  Technique; 

3"  Comité  des  Réceptions  et  excursions; 

4°  Comité  de  l'Exposition  annexée  au  Congrès. 

Dans  une  deuxième  séance,  tenue  le  17  janvier  1908,  la  Com- 
mission d'organisation  a  décidé  que  la  session  du  Congrès  aurait 
lieu  du  11  au  18  octobre  1908,  dans  les  salles  du  Jeu  de  Paume, 
au  Jardin  des  Tuileries;  puis,  préoccupée  d'obtenir  les  appuis 
moraux  nécessaires  pour  mener  à  bien  la  tâche  qui  lui  était  con- 
fiée, elle  a  dressé  la  liste  des  notabilités  s'intéressant  particuliè- 
ment  aux  questions  de  la  route,  et  donné  mission  à  son  Président 
de  s'assurer  de  leur  assentiment,  afin  de  les  grouper  dans  un 
Comité  de  patronage. 

Elle^  approuva  aussi  :  ' 

a)  Le  projet  de  règlement  général  du  Congrès; 

b)  Le  programme  des  questions  à  soumettre  aux  délibérations; 

c)  Le  programme  des  réceptions  et  excursions; 

d)  Le  projet  de  règlement  particulier  de  l'Exposition; 

e)  Le  projet  de  budget  provisoire  des  dépenses  et  des  recettes. 
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On  sait  que  le  produit  des  cotisations  est  insuffisant  pour  faire 
face  aux  dépenses  d'organisation  et  d'exécution  d'un  Congrès. 
Aussi  est-il  juste  de  mentionner  ici  que  les  ressources  indispen- 
sables ont  été  bientôt  assurées,  grâce  aux  importantes  subven- 
tions allouées  par  le  Ministre  des  Travaux  publics,  le  Touring- 
Club  et  l'Automobile-Club  de  France,  le  Conseil  municipal  de 
Paris,  les  Conseils  généraux  de  la  Seine,  de  Seine-et-Marne,  de 
Seine-et-Oise,  de  l'Aisne,  des  Alpes-Maritimes,  etc.,  etc.,  de  la 
Chambre  syndicale  du  Cycle  et  de  l'Automobile,  etc. 

En  exécution  de  la  décision  prise  dans  sa  2'  séance  précitée,  le 
bureau  de  la  Commission  d'organisation  a  sollicité  tout  d'abord, 
et  obtenu  que  M.  Fallières,  Président  de  la  République,  M.  Cle- 
menceau, Président  du  Conseil,  Ministre  de  l'Intérieur,  M.  Louis 
Barthou,  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télégra- 
phes, et  M.  Piclion,  Ministre  des  Affaires  étrangères,  voulussent 
bien  accorder  à  l'œuvre  leur  haut  patronage. 

D'autre  part,  M.  le  Préfet  de  la  Seine,  M.  le  Président  du  Conseil 
municipal  de  Paris,  M.  le  Préfet  de  police,  et  M.  \e  Président  du 
Conseil  général  de  la  Seine  ont  accepté  la  Présidence  d'honneur. 

Enfin,  la  Commission  d'organisation  a  reçu  l'adhésion  de  toutes 
les  notabilités  auxquelles  elle  s'était  adressée,  et  le  Comité  de 
patronage  a  été  ainsi  définitivement  constitué. 

D'autre  part,  la  ville  de  Nice  a  fait  connaître  dès  le  premier 
jour  qu'elle  était  disposée  à  recevoir  les  Membres  du  Congrès,  et 
à  les  mettre  à  même  de  constater  les  résultats  obtenus  sur  la  côte 
d'Azur,  dans  la  lutté  contre  l'usure  et  la  poussière.  Cette  invita- 
tion faite,  au  nom  de  la  ville,  par  M.  Sauvan,  Sénateur  et  Maire 
de  Nice,  a  été  vivement  appréciée  par  la  Commission  d'organisa- 
tion, et  acceptée  par  elle  avec  empressement. 

De  même,  la  ville  de  Monaco  et  la  Société  anonyme  des  Bains 
de  Mer  et  du  Cercle  des  Étrangers  à  Monte-Carlo,  ont  adressé  à  la 
Commission  d'organisation  une  invitation  spécia'le  en  prévision 
d'une  excursion  sur  la  côte  d'Azur. 

Ces  heureux  résultats  acquis,  l'œuvre  de  propagande  a  été 
immédiatement  entreprise  :  les  17  février,  20  juillet  et  12  sep- 
tembre 1908,  des  circulaires  en  français,  en  allemand  et  en 
anglais,  ont  été  lancées  en  grand  nombre,  tant  en  France  que 
dans  tous  les  pays  du  monde  entier. 

Cet  appel  a  été  entendu,  ainsi  que  le  montre  le  tableau  suivant 
qui  fait  ressortir,  par  nationalités,  le  nombre  des  Délégués  de 
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Gouvernements  et  de  Collectivités,  ainsi  que  celui  des  adhé- 
rents. 


NOMUIIE 

NATIONALITÉS 

rcpr^senlôes 
:iu  (.011  gros 

•ai  c 
s  V 

3   o  « 
-5,  -o  £ 

Délégués 
de 

ïctivitcs 

posants 

de  Meiiilires  du  Congio 
(y  compris  les  Délégués  et  les  Exposants) 

o  4) 

t    ■  3 
-3  O 

des  1 
Colle 

d'Ex 

1 

Donateurs 

1  ilulaircs 

Associés 

Total 

1  France  

20 

5i)5 

76 

205 

1006 

100 

1.509 

2  Allemagne  .  .  . 

18 

54 

8 

11 

140 

40 

191 

5  Argentine  (Képu- 

lilique)  ,  .  .  . 

11 

» 

)) 

» 

•r 

» 

5 

4  Autriche  .... 

I.") 

22 

2 

)> 

58 

16 

74 

5  Belgique  .... 

17 

29 

5 

5 

96 

20- 

121 

1 

)) 

» 

6 

1 

7 

7  Bulgarie  .... 

-l 

» 

1) 

2 

1 

5 

8  Chili  

1 

» 

)) 

1 

» 

1 

!)  Chine  

1 

» 

» 

1 

1 

10  Cuba  

2 

1 

1 

7 

» 

8 

11  Danemark.  .  .  . 

)) 

8 

)) 

20 

5 

25 

12  Egypte  

» 

2 

» 

)) 

2 

» 

2 

15  Espagne  .... 

2 

» 

29 

5 

52 

U  États-Unis  .  .  . 

1!) 

1 1 

2 

5 

38 

9 

50 

15  Grande  Bretagne. 

5 

80 

5 

9 

190 

80 

279 

IG  Grèce   

5 

» 

» 

)) 

6 

7 

13 

17  Hongrie  

5 

8 

1) 

2 

12 

8 

22 

18  ItaHe  

» 

22 

5 

» 

47 

1 1 

58 

1!)  Japon  

-l 

1 

» 

4 

» 

4 

'20  Luxembourg 

(Gr.-Ouché  de). 

1 

1 

)) 

« 

i 

» 

4 

21  Mexique   .  .  .  . 

)) 

)) 

1 

5 

2 

8 

22  Monaco    (  Princi- 

pauté de).  .  . 

«  2 

1 

11 

1 

2 

» 

3 

25  .Norvège  .... 

1 

)) 

2 

2 

1 

» 

5 

24  Pays-Bas  .... 

() 

1 

» 

42 

6 

48 

25  Perse  

5 

» 

» 

5 

» 

3 

26  Portugal  .... 

2 

\ 

15 

2 

15 

27  Roumanie.  .  .■  . 

-l 

» 

)) 

» 

15 

5 

18 

28  Russie  

4 

4 

1 

1 

55 

4 

40 

29  Siam  

2 

)) 

» 

» 

2 

» 

2 

50  Suède   

1 

1) 

1 

\ 

4 

5 

8 

51  Suisse  

5 

17 

4 

5 

51 

9 

45 

52  Turquie   .  .  .  . 

» 

)) 

)) 

» 

5 

» 

5 

55  Uruguay  .  .  .  . 

2 

1 

» 

6 

4 

10 

Totaux.  .  .  . 

145 

008 

109 

245 

1.832 

556 

2.411 

Ce  tableau  mon  Ire  aussi  que  sur  55  nationalités  représentées 
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au  Con<>Tès,  les  Gouvernements  de  28  d'entre  elles  avaient  désij^nc 
des  Délégués  officiels  pour  prendre  part  à  ses  travaux. 

Le  nombre  des  adhérents  étrangers  s'est  élevé  à  1102,  soit  à 
46  pour  100  du  total. 

Le  nombre  des  participants  dont  la  présence  a  été  constatée 
aux  dillerents  guichets  établis  au  Jeu  de  Paume,  s'est  élevé  à 
1600,  soit  à  66  pour  100  du  nombre  total  d'adhérents  (2411). 

Pendant  que  se  poursuivait  activement  l'œuvre  de  propagande 
dont  on  vient  de  constater  les  résultats  heureux  —  heureux  sur- 
tout si  Ton  veut  bien  considérer  qu'il  s'agissait  d"iin  l''  Congrès, 
et  que  la  propagande  n'a  pu  atteindre,  à  l'étranger  surtout,  qu'un 
nombre  restreint  d'intéressés,  à  cause  du  peu  de  temps  dont  on 
disposait,  —  le  Comité  technique  avait  obtenu,  tant  en  Europe 
qu'en  Amérique,  le  concours  d'un  nombre  considérable  de  per- 
sonnes particulièrement  compétentes  en  matière  de  route,  pour 
la  rédaction  de  rapports  préparatoires  sur  les  différentes  questions 
du  programme. 

Il  a  reçu  et  fait  imprimer  107  mémoires,  dont  40  écrits  par 
des  Français  et  67  provenant  de  l'étranger,  savoir  : 

12  d'Allemagne; 

2  d'Autriche; 
15  de  Belgique; 

9  des  États-Unis  d'Amérique; 
19  de  la  Grande-Bretagne; 

5  de  Hongrie; 

1  d'Italie; 

5  des  Pays-Bas  ; 

1  du  Portugal; 

1  de  Russie; 

1  de  Suisse. 

Grâce  à  l'activité  déployée  par  le  Comité  technique,  ces  rap- 
ports ont  pu  parvenir  aux  1600  premiers  adhérents  avant  la 
session. 

Un  nouveau  tirage  des  rapports  a  été  rendu  nécessaire  par  le 
nombre  considérable  d'adhésions  reçues  peu  de  temps  avant 
l'ouverture  de  la  session  et  pendant  même  la  durée  de  celle-ci, 
et  le  Secrétariat  général  s'est  efforcé  d'assurer  dans  le  moindre 
délai,  l'envoi  des  rapports  préparatoires  aux  adhérents  de  la 
dernière  heure. 
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En  outre,  de  nombreuses  communications  qui,  soit  en  raison 
de  leur  caractère  industriel,  soit  parce  qu'elles  étaient  parvenues 
trop  tardivement  au  Secrétariat  général,  n'ont  pu  être  imprimées 
par  les  soins  du  Comité  technique,  furent  publiées  par  leurs 
auteurs  et  distribuées  par  le  Secrétariat  général  aux  Congressistes 
pendant  la  session. 

La  méthode  de  travail  adoptée  par  l'Assemblée  a  été  la  suivante  : 
sur  chacune  des  questions,  un  Rapporteur  général  a  résumé  les 
divers  mémoires  et  en  a  dégagé  les  points  principaux;  ces  rap- 
ports généraux,  au  nombre  de  8,  sont  reproduits  m  extenso  dans 
le  procès-verbal  de  la  séance  où  chacun  d'eux  a  été  discuté. 

Du  12  au  17  octobre,  se  déroulèrent  les  délibérations  du 
Congrès,  agréablement  coupées,  d'ailleurs,  par  des  excursions 
combinées  à  la  fois  pour  le  touriste  et  pour  le  technicien,  tandis 
que  de  brillantes  réceptions  olfraient  le  soir  aux  Congressistes  le 
délassement  nécessaire. 

On  en  trouvera,  dans  le  présent  ouvrage,  au  chapitre  «  Récep- 
tions et  Excursions  ^.  un  compte  rendu  détaillé;  aussi  nous 
bornerons-nous  ici  à  en  rappeler  sommairement  le  programme  : 

Lundi  12  octobre  :  à  9  heures  du  soir,  réception  à  l'Hôtel  de 
Ville  de  Paris. 

Mardi  15  octobre  :  dans  l'après-midi,  excursions  simultanées, 
en  automobiles,  de  Paris-Est  et  Paris-Ouest. 

Mercredi  14  octobre:  excursion,  dans  la  matinée,  à  Versailles, 
en  automobiles  et  par  train  spécial.  A  midi,  déjeuner  dans  la 
salle  de  l'Orangerie,  au  Château  de  Versailles,  sous  la  présidence 
de  M.  Barthou.  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des 
Télégraphes.  Visite  du  Château. 

A  9  heures  du  soir,  réception  de  gala  à  la  Comédie-Française. 

Jeudi  15  octobre  :  à  5  heures  du  soir,  réception  du  bureau  du 
Congrès  par  M.  le  Président  de  la  République. 

A  9  heures  1/2  du  soir,  réception  des  membres  du  Congrès  par 
M.  Barthou,  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télé- 
graphes. 

Vendredi  16  octobre:  1°  Excursion  à  Fontainebleau,  et  récep- 
tion par  la  Municipalité  de  cette  ville. 

2"  Excursion  à  Grenelle,  visite  des  usines  de  pavage  en  bois  de 
la  Ville  de  Paris,  à  Javel,  et  des  usines  d'asphalte  de  la  Compagnie 
des  mines  de  bitume  et  d'asphalte  du  centre,  191,  rue  d'Alésia. 

Dimanche  18  octobre,  voyage  à  Nice. 
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Lundi  10  octobre:  à  7  heures  du  soir,  banquet  offert  par  la 
Municipalité  de  Nice. 

Mardi  "20  octobre  :  excursion  du  Col  de  Braus,  .Sospel,  le  Col  de 
Castillon,  Menton  et  Mec.  Déjeuner  à  Menton,  offert  par  la  Muni- 
cipalité de  Nice. 

Mercredi  21  octobre  :  déjeuner  à  Monte  Carlo,  offert  parla 
Société  anonyme  des  Bains  de  mer  et  du  Cercle  des  étrangers. 

Au  Congrès  proprement  dit  était  annexée  une  Exposition 
spéciale. 

Installée  sur  les  terrasses  des  Tuileries,  cette  Exposition  com- 
prenait trois  classes  : 

La  première,  réservée  aux  administrations; 

La  seconde,  comprenant  les  matériaux  et  le  matériel. 

La  troisième,  spéciale  à  l'exploitation  et  à  la  circulation  sur 
routes. 

Elle  a  été  inaugurée  par  M.  le  Ministre  des  Travaux  publics,  le 
lundi  \2  octobre  à  2  heures. 

M.  Chérioux,  Président  du  Conseil  municipal  de  Paris  et  Prési- 
dent du  Comité  de  l'Exposition,  qu'entouraient  tous  ses  collabo- 
rateurs, a  souhaité  la  bienvenue  à  M.  le  Ministre  des  Travaux 
publics  et  lui  a  rappelé  le  caractère  et  le  but  de  cette  Exposition. 

M.  Barthou  après  avoir  i-emercié,  en  termes  des  plus  aimables, 
a  procédé  à  la  visite  officielle  de  l'Exposition  et  en  a  constaté  le 
caractère  à  la  fois  pratique  et  intéressant. 

On  sait  que  les  séances  plénières  du  Congrès  ont  été  tenues 
dans  le  grand  amphithéâtre  de  la  Sorbonne  et  que  les  séances 
des  Sections  ont  eu  lieu,  au  Jardin  des  Tuileries,  dans  les  salles 
du  Jeu  de  Paume  dont  l'installation  et  la  décoration  ont  été  tout 
à  fait  satisfaisantes,  grâce  à  la  complaisance  des  administrations 
des  Palais  nationaux  et  du  Mobilier  national. 

Conformément  au  programme  de  ses  travaux,  le  Congrès  s'est 
divisé  en  deux  Sections  qui  ont  tenu  leurs  séances  simulta- 
nément. 

Dans  un  journal  qui  a  paru  chaque  jour  au  Jeu  de  Paume  et 
qui  a  été  distribué  à  tous  les  Membres  présents,  la  Commission 
d'organisation  a  publié  les  délibérations  des  Sections  ainsi  que 
les  résolutions  prises  en  séance  plénière. 

Dans  le  présent  volume  qui  termine  la  série  des  publications 
du  Congrès,  on  trouvera  réunis  les  procès-verbaux  in  extenso  des 
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séances  plénières  et  des  séances  de  Sections,  ainsi  que  le  compte 
rendu  des  excursions  et  réceptions  et  celui  des  travaux  de  l'Expo- 
sition annexe  au  Congrès. 

Les  discours  prononcés  y  sont  reproduits  dans  la  langue  de 
l'orateur,  à  côté  de  leur  traduction  en  français. 

Il  semble  que  le  Congrès  de  Paris  n'a  pas  failli  à  la  tâche  qui 
lui  avait  été  imposée  et  que  son  labeur  considérable  peut  se 
définir  ainsi  : 

Il  a  recueilli  en  une  série  de  rapports  et  de  mémoires  l'exposé 
des  travaux  et  des  recherches  des  personnalités  les  plus  autori- 
sées de  presque  toutes  les  contrées  de  l'univers;  il  a  créé  entre 
les  techniciens  et  les  usagers  de  la  route,  notamment  les  auto- 
mobilistes, une  collaboration  qui,  à  première  vue,  eût  pu 
paraître  paradoxale,  mais  qui,  fondée  sur  une  bonne  volonté  réci- 
proque, s'est  aflîrmée  comme  durable,  et  qui  est  du  meilleur 
augure  pour  l'avenir. 

Dans  le  domaine  de  la  technique,  il  a  mis,  d'ores  et  déjà,  en 
évidence,  un  certain  nombre  de  principes,  de  conseils  ou  de 
définitions,  à  savoir  : 

La  grande  utilité  des  fondations  pour  les  chaussées  de  tout 
ordre  ; 

La  nécessité  d'employer,  pour  les  pavages,  comme  pour  les 
empierrements,  des  matériaux  résistants  et  homogènes  et  de  les 
relier  solidement  entre  eux  de  manière  à  se  rapprocher  autant 
que  possible  de  la  chaussée  monolithe  idéale  ; 

La  généralisation  des  rechargements  cylindrés  et  pour  tous  les 
genres  de  revêtements  l'opportunité  de  l'entretien  fait  à  temps; 

La  détermination  exacte  de  ce  qu'on  peut  attendre  des  arro- 
sages de  toute  nature  et  des  goudronnages  superficiels,  pour 
combattre  la  poussière; 

La  définition  scientifique  des  actions  réciproques  des  chaussées 
et  des  véhicules  automobiles; 

L'énoncé  des  principales  conditions  de  tracé  et  de  profil  que 
doivent  remplir  les  routes  destinées  à  recevoir  des  véhicules  à 
grande  vitesse; 

Le  choix  et  le  nombre,  limité  à  quatre,  des  signaux  avertisseurs 
d'obstacles. 

D'autre  part,  il  a  dégagé  dans  quel  sens  devait  être  poursuivie 
la  recherche  des  procédés  destinés  à  mettre  les  chaussées  en  état 
de  résister  à  l'action  de  la  circulation  actuelle.  Il  faut  que  le 
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revêtement  soit  lisse  sans  être  glissant,  et  surtout  homogène 
dans  sa  masse.  Cette  homogénéité,  on  la  cherchera  soit  dans  les 
liants  élastiques,  bitumineux,  goudronneux  ou  autres,  à  incor- 
porer au  macadam,  soit  dans  les  systèmes  de  pavages  ou  de 
dallages  perfectionnés,  ces  mots  étant  entendus  dans  leur  sens 
le  plus  large. 

Le  Congrès  a  indiqué,  de  plus,  comment  la  construction  auto- 
mobile pourrait  participer,  elle  aussi,  à  l'œuvre  commune  en 
proportionnant  la  force,  le  poids  et  la  vitesse  des  voitures  à  la 
forme  et  à  la  constitution  de  leurs  organes,  roues,  jantes,  ban- 
dages.... 

Enfin,  comprenant  que  les  efforts  qui  vont  être  tentés  doivent 
avant  tout  être  coordonnés  pour  être  féconds,  et  qu'il  importe 
de  rendre  durable  et  permanent  l'échange  d'idées  dont  le  pre- 
mier Congrès  a  été  l'occasion,  les  Congressistes  ont  décidé  la 
constitution  d'une  Association  Internationale  permanente,  dont 
le  Comité  exécutif  siégera  à  Paris  et  qui  aura  pour  mission  de 
maintenir  et  de  resserrer  tous  les  liens  entre  tous  ceux  qu'inté- 
ressent les  choses  de  la  Route,  de  centraliser  les  résultats  des 
recherches  et  des  expériences  poursuivies  dans  les  différents 
pays,  d'en  faciliter  la  diff  usion,  et  de  préparer  la  tâche  des  Congrès 
futurs. 

N'eût-elle  atteint  que  ce  résultat,  la  réunion  de  Paris  aurait 
rendu  à  la  cause  routière  un  signalé  service. 

En  se  séparant,  l'Assemblée  a  décidé  que  le  deuxième  Congrès 
International  de  la  Route  se  réunirait  à  Rruxelles,  en  1910. 

La  Commission  d'organisation. 


Paris,  le  5  février  1909. 
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RÈGLEMENT  GÉNÉRAL  DU  CONGRÈS 


Article  premier 

Conformémenl  à  la  décision  du  Gouvernement  de  la  Répu- 
blique Française,  un  Congrès  International  de  l'aménagément 
des  Routes  en  vue  de  leur  adaptation  aux  nouveaux  modes  de 
locomotion  sera  tenu  à  Paris  en  1908. 

Art.  2. 

Ce  Congrès  s'ouvrira  le  11  octobre  dans  les  salles  du  .leu 
de  Paume  (Terrasse  des  Tuileries);  sa  durée  sera  d'une  semaine. 

Art.  3. 

Sont  membres  du  Congrès  : 

Les  délégués  du  Gouvernement  Français  et  des  Gouverne- 
ments étrangers; 

Les  mandataires  accrédités,  à  cet  effet,  par  les  Départements 
ou  Provinces,  les  Villes,  les  Chambres  de  Commerce,  les  Sociétés 
d'Automobilisme  ou  de  Tourisme,  les  Compagnies  et  Associations 
de  transports  sur  route  ou  sur  voie  de  fer,  les  Sociétés  tech- 
niques, scientifiques  et  industrielles  et  les  Unions  et  Chambres 
Svndicales  ; 

Les  personnes  qui  ont  adressé  leur  adhésion  au  Secrétariat 
de  la  Commission  d'organisation  avant  l'ouverture  de  la  session 
ou  qui  se  font  inscrire  pendant  la  durée  de  celle-ci; 

Tous  les  membres  du  Congrès  acquittent,  au  moment  de 
leur  inscription,  une  cotisation  dont  le  montant  est  fixé  à 
■20  francs.  Une  cotisation  d'un  minimum  de  cent  francs 
(100  francs)  donne  droit  au  titre  de  membre  donateur. 

Art.  4. 

Peuvent  participer  au  Congrès,  à  titre  de  Membres  Associés, 
les  personnes  de  la  famille  d'un  membre  du  Congrès  moyennani 
le  versement  d'une  cotisation  dont  le  montant  est  fixé  à  10  francs. 
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RT.  O. 

L'inscription  sur  la  liste  des  membres  du  Congrès  ou  celle 
des  associés  comporte  adhésion  aux  dispositions  du  présent  Règle- 
ment. 

Chaque  membre  ou  associé  du  Congrès  reçoit  une  carte  qui 
lui  est  délivrée  par  les  soins  de  la  Commission  d'organisation. 

Ces  cartes  sont  strictement  personnelles,  elles  permettent 
d'assister  aux  séances  du  Congrès  et  de  prendre  part  aux  récep- 
tions et  excursions. 

Les  frais  des  excursions  ne  sont  pas  compris  dans  la  cotisa- 
tion ;  chaque  membre  ou  associé  ne  paie  que  les  frais  des  excur- 
sions auxquelles  il  prend  part. 

Art.  6. 

Lors  de  la  première  séance,  le  bureau  de  la  Commission  d'or- 
ganisation fait  procéder  à  la  nomination  du  bureau  du  Con- 
grès et  des  bureaux  des  Sections. 

Les  Sections  sont  au  nombre  de  deux. 

Les  questions  à  traiter  sont  réparties  entre  elles  comme  il  suit  : 

]'■*  Sectioin.  —  Construction  et  entretien. 
2^  Section.  —  Circulation  et  exploitation. 

Art.  7. 

La  Commission  d'organisation  arrête  à  l'avance  le  programme 
des  séances  et  des  excursions,  sous  réserve  des  modifications  qui 
seront  jugées  utiles  par  le  Bureau  du  Congrès. 

Ce  programme  détaillé  est  remis  à  tous  les  membres  avant  le 
début  de  la  session. 

Art.  8. 

Le  Congrès  comporte  : 

i*  des  séances  plénières; 
2"  des  séances  de  sections; 

3"  une  exposition  régie  par  un  règlement  particulier  ; 
4°  des  excursions. 

Les  questions  à  traiter  sont  examinées  d'abord  en  séance  de 
Section,  puis  discutées  en  séance  plénière. 
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Art.  9. 

Les  membres  du  Congrès  ont  seuls  le  droit  de  présenter  des 
travaux  et  de  prendre  part  aux  discussions. 

Les  associés  n'ont  pas  ce  droit  et  ne  reçoivent  pas  les  publi- 
cations du  Congrès. 

Les  Gouvernements,  Administrations  et  Collectivités  visés  à 
l'article  5  et  les  membres  donateurs  sont  seuls  admis  à  exposer. 

Art.  10. 

Le  programme  des  questions  à  soumettre  aux  délibérations  du 
Congrès  est  arrêté  par  la  Commission  d'organisation  qui  pro- 
voque, sur  chaque  question,  la  production  de  rapports  prépara- 
loires  devant  servir  de  base  aux  discussions.  Ces  rapports  se  ter- 
mineront autant  que  possible  par  un  résumé  et  des  conclusions- 
et  par  des  renseignements  bibliographiques.  —  ïls  devront  être 
déposés  avant  le  l"juin  1908. 

Les  rapports  manuscrits  doivent  être  remis  au  Secrétariat 
Général  en  français,  en  allemand  ou  en  anglais,  copiés  sur  le 
recto  des  feuilles  seulement  et  autant  que  possible  à  la  machine 
à  écrire.  Le  nombre  total  des  pages  de  chaque  mémoire  est 
limité  à  20,  de  400  mots  environ,  clichés  compris. 

Le  nombre  des  planches  à  y  joindre  est,  sauf  des  cas  spé- 
ciaux, limité  à  deux;  leur  format  ne  peut  dépasser  25  centi- 
mètres en  hauteur  et  60  en  largeur;  afin  de  faciliter  la  repro- 
duction des  planches,  les  dessins  doivent,  autant  que  possible,  être 
faits  sur  papier  calque  avec  traits  noirs  nettement  accusés. 

Ces  rapports  ou  leur  traduction  en  français  seront  envoyés  aux 
membres  du  Congrès  avant  l'ouverture  de  la  Session,  ainsi  que 
la  traduction  de  leurs  résumés  et  conclusions  dans  les  langues 
indiquées  à  l'article  13. 

Art.  11. 

Les  communications,  qui,  en  dehors  du  programme  des  ques- 
tions, pourraient  être  soumises  au  Congrès,  doivent  être  adres- 
sées par  leurs  auteurs,  avec  rapport  à  l'appui,  à  la  Commission 
d'organisation  avant  le  1"' Septembre  1908;  la  Commission  pro- 
nonce sur  l'admission  des  communications  qui  lui  sont  ainsi  sou- 
mises; elle  décide  si,  à  raison  de  leur  intérêt  général,  elles  sont 
imprimées  aux  frais  du  Congrès  ou  si  la  charge  de  leur  impres- 
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sion,  au  nombre  d'exemplaires  voulu,  est  laissée  à  leurs  auteurs. 

Les  communications  ne  sont  discutées  qu'après  épuisement  du 
programme  des  questions,  et  si  le  temps  le  permet. 

Art.  12. 

Les  délibérations  en  Sections,  s'ouvrent  pour  chaque  ques- 
tion, par  un  résumé  sommaire  des  rapports  préparatoires  fait 
oralement  par  un  Rapporteur  général  désigné  par  la  Commission 
d'organisation. 

Après  discussion  des  questions  qui  lui  sont  soumises,  chaque 
Section  désigne  un  ou  plusieurs  Rapporteurs  chargés  de  soutenir, 
en  séance  plénière,  les  conclusions  qu'elle  a  adoptées. 

Art.  15. 

Les  délibérations  en  séances  de  Section  et  en  séances  plénières 
ont  lieu  en  trois  langues  :  français,  anglais  et  allemand. 

Les  orateurs  ne  peuvent  occuper  la  tribune  pendant  plus  de 
quinze  minutes,  ni  parler  plus  de  deux  fois  dans  la  même  séance 
sur  le  même  sujet,  à  moins  que  l'Assemblée,  consultée,  n'en 
décide  autrement. 

Art.  14. 

Les  membres  du  Congrès  qui  ont  pris  la  parole  dans  une  séance 
doivent  remettre  au  Secrétaire,  dans  les  vingt-quatre  heures,  avec 
leurs  nom  et  adresse,  un  résumé  de  leurs  communications  pour 
la  rédaction  des  procès-verbaux.  Dans  le  cas  où  ce  résumé  n'au- 
rait pas  été  remis,  le  texte  rédigé  par"  le  Secrétaire  en  tiendra 
lieu,  ou  le  titre  seul  sera  mentionné. 

Art.  15. 

La  Commission  d'organisation,  après  accord  avec  le  Rureau  du 
Congrès  et  des  Sections,  peut  demander  des  réductions  aux 
auteurs  des  résumés  :  elle  peut  effectuer  ces  réductions  ou 
décider  que  le  titre  seul  sera  inséré,  si  l'auteur  n'a  pas  remis  de 
résumé  modifié  dans  un  temps  utile. 

Art.  16. 

Les  procès-verbaux  seront  imprimés  et  distribués  aux  membies 
du  Congrès  dans  le  plus  bref  délai  possible. 

Un  compte  rendu  détailh;  des  travaux  du  Congrès  sera  publié 
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el  adressé  îi  chacun  des  nienibies  du  Congrès  par  les  soins  do  la 
("commission  d'organisation. 

Akt.  17. 

Le  Bureau  du  Congrès  slatue  en  dernier  ressort  sur  loul  inci- 
denl  non  prévu  au  règlement. 

Art.  1<S. 

La  (/Ommission  d'organisation  reste  en  fonctions  pendant  la 
durée  et  après  la  clôture  du  Congrès. 

En  outre  de  l'organisation  matérielle  de  la  session  et  de  l'éla- 
boration préalable  des  questions  à  soumettre  au  Congrès,  elle  est 
chargée  de  recouvrer  les  cotisations  et  les  Irais  d'excursions, 
d'employer  les  fonds,  de  préparer  l'Exposition,  d'organiser  et  de 
diriger  les  excursions,  ainsi  que  les  services  du  Secrétariat,  de  la 
correspondance,  de  la  sténographie,  de  la  traduction,  de  l'im- 
pression, de  la  distribution,  etc. 


ALLGEMEINE  KONGRESSORDNUNG 


AiniKEL  1. 

Dem  Beschlusse  der  Regierung  der  franzosischen  liepublik  zufolge  wird 
ein  iiilernationaler  Kongress  fiir  die  Ausriistung  der  Slrassen  in  Bezug 
auf  ihre  Anpassungan  die  neuen  Verkehrsmittel  in  Paris  1908  statlfinden. 

Art.  2. 

Der  Kongress  wird  am  l  lteii  Oktober  in  den  Sâlen  des  Jeu  de  Paume 
(Terrasse  des  Tuileries)  erôffnet  und  dauert  eine  Woche. 

Art.  5.  . 

Kongressmitglieder  sind  : 

Die  Vertreter  der  franzosischen  Regierung  und  der  auswartigen  Regie- 
riingen  ; 

Die  diesbezLiglich  beglaubigten  Bevollmâchtigten  der  Départements  oder 
Provinzen,  der  Sladte,  der  Handelskammern,  der  Automobil-  und  Tou- 
ristengesellschaften,  der  Gesellschaften  und  Vereine  fiir  die  Strassen- 
verkehrsmittel  oder  Eisenbahnen,  der  technischen,  wissenschaftlichen 
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und  industriellen  Gesellschaften  und  dcr  Syndikatsvereino  uiid  Syiidi- 
katskammeni; 

Jede  Persone,  die  an  das  Sekrelariat  vor  der  [Erôffnung  der  Tagung 
ihre  Milgliedschaftsanmeldiing  gerichtet  hat  oder  sich  wiihrend  derDauer 
derselben  als  Teilnehmer  eiiischreiben  liisst. 

Der  Milgliedsbeitrag  betriigt  '20  Franken  (16  Mark).  Ein  Minimalbeitrag 
von  hundert  Franken  (75  Mark)  berechtigt  zum  Titel  «  Schenkendes 
Mitglied  ». 

Art.  4. 

Angehôrige  der  Kongressmilgliedei'  kônnen  gegcii  Zahlung  eines 
Heitrags  von  10  Franken  (8  Mark),  als  «  ausserordentlichc  Teilnebiner  » 
oder  «  Teilnehmerinnen  »  zum  Kongresse  zugelassen  werden. 

Art.  5. 

Durch  seine  Eiiitragung  auf  die  Liste  der  Mitgliedschaft  crklart  sich 
jedes  Kongressmitglied  oder  jeder  Teilnehmer  mit  den  Satzungen  der 
vorliegenden  Ordnung  einverstanden. 

Jedes  Mitglied  oder  jeder  Teilnehmer  crhrdt  eine  Karte  von  der  Orga- 
nisationskommission.  Die  Karlen  sind  streng  personlich,  bererhtigen  zui' 
Teilnahme  an  der  Kongresssitzungen,  Veranstaltungen  und  Ausflûgen. 

Die  Kosten  der  Ausfliige  sind  in  dem  Mitgliedsbeitrage  nicht  einbe- 
griflen;  die  Mitglieder  oder  Teilnehmer  bezahlen  nur  die  Kosten  derje- 
nigen  Ausfliige,  an  denen  sie  sich  beteiligen. 

Art.  0. 

In  der ersten  Sitzungwerden  aufVorschlagderOrganisationskommission 
das  Bureau  des  Kongresses  und  die  «  Bureaux  »  der  Abteilungen  ernannt. 
Der  Kongress  zerfallt  in  zwei  Abteilungen. 
Die  zu  behandelnden  Fragen  werden  verteilt  wie  i'olgt  : 

l'-"  Abtkilung.  —  Bau  und  Unterhaltung. 
2'"  Abteu.cng.  —  Verkehr  und  Betrieb. 

Art.  7. 

Die  Organisationskommission  bcstimnit  im  Voraus  das  Programm  der 
Sitzungeri  und  Ausfluge,  unter  Vorbehalt  der  Abiinderungen,  die  dem 
Kongressbureau  iiberlassen  sind.  Das  ausfiihrlichc  Programm  wird  vor 
dem  Beginne  der  Tagung  allcii  Mitgliedern  iibermitlelt. 

Art.  8. 

Der  Kongress  umfasst  : 
l"  Plenarsitzungen  ; 
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2"  Abteilungssilzungcn  ; 

5°  Eine  einer  bcsonderen  Ordnung  uriterworfenc  Ausstellung; 
i°  Ausfluge. 

Die  zu  behandelnden  Fragen  werden  vorerst  in  Abteilungsstizungen 
geprùft  und  nacbher  in  Plenarsitzung  diskutierl. 

Art.  9. 

Die  Kongi'essmilgliedci-  sind  zur  Uebcneichung  von  Arbeiten  und  zur 
Teilnahme  an  den  Verhandiungen  allein  berecbligt.  Die  ausserordenl- 
lichen  Teilnehmer  babcn  keinen  Ansprucb  darauf  und  erhalleii  keine 
Berichte  oder  llcferate  des  Kongressos.  Nur  die  in  Art.  3  genannten 
Regierungen,  Verwaltungen  und  Korperschaflen  und  die  schenkenden 
Mitglieder  sind  berechtigt  auszustellen. 

AuT.  10. 

Das  Programm  der  den  Beratungen  des  Kongresses  zu  unterbreitenden 
Fragen  wird  von  der  Organisationskommission  fesfgesetzt.  Ueber  jede 
Frage  veranlasst  die  Kommission  die  Beibringung  von  Vorbericliten,  die 
den  Verhandiungen  zur  Grundlage  diencn  werden.  Die  Vorbericlile  sind 
vor  dem  1""  Juni  1908  einzureichcn  und  sollen  womôglich  mit  einer 
kurzen  Ucbersicht,  mit  Schlussantragen  und  mit  bibliographischen 
Nachweisungen  schliessen. 

Die  handschrifllicheu  Bciichle  sollen  an  das  Generalsekretariat  auf 
franzôsisch,  auf  deutscli  oder  auf  englisch,  nur  auf  der  Vorderseite  der 
Bliitter  und  womoglicli  mit  der  Schreibmaschine  geschrieben  eingesôndt 
werden.  Die  gesammte  Zahl  der  Seiten  jeder  Mitteilung  ist  auf  20  von  je 
ungefiihr  400  VVôrtern,  Klichés  einbegriffen.  beschriinkt. 

Die'Zalil  der  den  Berichten  beizulegenden  Tafeln  ist  mit  Ausnalime  von 
besonderen  Failen  auf  zwei  beschriinkt;  deren  Format  kann  nicht25  Cen- 
timeter  in  der  Hôhe  und  60  in  der  Breite  ïibersteigen.  Um  das  Abdriïcken 
der  Tafeln  zu  erleichtern,  sollen  die  Zeichnungen  soviel  als  moglich  auf 
Pauspapier,  mit  schwarzen,  scharf  markierten  Zïigen  ausgcfi'ihrt  werden. 

Die  Berichte  oder  ihre  Uebersetzung  in  franzôsischer  Sprache,  sowie 
die  Uebersetzung  der  Uebersichten  und  Schlusssatze  derselben  in  die  in 
Artikel  15  genannten  Sprachen  werden  den  Kongressmitgliedern  vor  der 
Eroflnung  der  Tagung  iibormittelt. 

Art.  11. 

Diejenigen  Mitteilungen,  welche  ausserhalb  des  Fragenprogrammes 
dem  Kongresse  unterbreitet  werden,  sollen  mit  erliiuternden  Berichten 
von  den  Verfassern  vor  dem  1.  September  1908  an  die  Organisations- 
kommission eingesandt  werden.  Die  Kommissien  beschliesst  iiber  die 
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Zulassuiig  lier  ihr  in  dicscr  ^Veise  vorgelegleii  Millciluiigen  ;  sic  cnl- 
scheidet,  ob  dieselben  infolge  des  allgemeinen  Intéresses  auf  Kosten  des 
Kongresses  gedruckt  werden,  oder  ob  die  Kosten  des  Druckes  den  Yer- 
fassern  nberlassen  werden  sollen. 

Die  Mitteilungen  sind  erst  nacb  Erschôpfung  des  Fragenprogramms 
iind  niir  wenn  die  Zeites  crmôglicht,  zu  erortern. 

Art.  1-2. 

Die  Abteilungsverhandlungen  werden  gelegentlich  jeder  Frage  durch 
eine  kurze  Cebersicht  der  Vorberichte  eingeleitet  :  zu  diesem  Behufe  wird 
von  der  Organisationskommission  ein  Berichtserstatter  ei'wiihlt. 

Nach  Diskussion  der  ihr  vorgelegten  Fragen  ernennt  jede  Abteilung 
einen  oder  mehrere  Berichtserstattei-,  ^Yelche  mit  der  Verteidigung  in 
Plenarsilzung  der  von  ihr  angenommenen  Schlussantrage  beauftragt  sind. 

Art.  15. 

Die  Yerhandlungen  in  Abteilungs-  und  Plenarsitzungen  findcn  in  drci 
Sprachen  statt  :  franzôsisch,  englisch  und  deutsch. 

Kein  Redner  darf  langer  als  fûnfzehn  Minuten  sprechen  oder  mehr  als 
zweimal  in  derselben  Sitzung  i'iber  denselben  Gegenstand  rcden,  wenn  die 
Versammlung  nicht  auf  besondere  Anfrage  anders  entscheidet. 

Art.  14. 

Die  Kongressinitglieder,  welche  in  einer  Sitzung  das  Wort  ergriffen 
haben,  sollen  dem  Sekretiire  innerhalb  der  folgendcn  vier  und  zwanzig 
Stunden,  zur  Fùhrung  der  ProtokoUc  eine  Uebersicht  ilirer  Aeusserungen 
mit  Angabe  ihrer  Xamen  und  Adressen  einreichen.  Falls  dièse  Uebersicht 
nicht  eingereicht  ist,  wird  der  vom  Sekretar  abgefasste  Text  dieselbe 
ersetzen  oder  es  wird  nur  der  Titel  crwalmt. 

•  Art.  15. 

Die  Organisationskommission  ist  berechtigt  im  Einvernehmen  mit  dem 
Bureau  des  Kongresses  und  der  Ableilungen  die  Verfasser  der  Ucber- 
sichten  uin  Vcrkùrzungen  zu  bilten;  sie  ist  berechtigt  auch  dieselben 
Verkùrzungen  zu  bewirken,  oder  zu  entscheiden,  dass  nur  der  Tite! 
gedruckt  werden  soU,  wenn  der  Verfasser  keinc  abgeiinderte  Uebersicht  zu 
rechter  Zeit  eingereicht  ha  t. 

Art.  16. 

Die  ProlokoUe  werden  so  bald  wie  moglich  gedruckt  und  den  Kon- 
gressmitgliedern  verteilt. 
Ein  ausfùhrlicher  Gesammtbericht  ïiber  die  Tatigkeit  des  Kongresses 
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wird  jedeiii  Kongressmitglied  von  der  Organisationskomniission  id)er- 
inillelt. 

Art.  17. 

Das  Kongrcssbureau  beschliesst  in  letzter  Inslanz  iiber  jedcu  in  der 
Ordnung  nicht  vorhergesehenen  Fall. 

Akt.  18. 

Die  Organisalionskommission  bleibt  wahrend  der  Tagung  und  nacb 
dem  Schlusse  des  Kongresses  in  Tiitigkeit. 

Ausser  der  malcriellen  Organisation  der  Tagung  und  der  Vorbereitung 
der  dem  Kongresse  vorzulegenden  Fragen  isl  sie  beauftragt,  die  Beitritts- 
gebiihren  und  Ausflugskosten  zn  empfangen,  die  Geldsumrnen  zu  vcr- 
wallen,  die  Aiisstelliing  und  die  AusHuge  zu  veranstalten  und  zu  leiten, 
den  Sekrelariatsdienst,  den  Briefwechsel,  die  Sténographie,  Ueltersetzung. 
Drueklegung  und  Versendung,  u.  s.  w.  zu  besorgen. 


(.ENERAL  REGULATIONS  OF  THE  CONGRESS 


FlHSI  SECTION. 

Tn  pursuance  of  tlie  décision  of  the  Government  of  the  French  Repnblic 
an  international  Gongress  for  the  fitting  up  of  Roads  for  suiting  them  to 
the  new  means  of  conveyance  is  to  be  held  in  Paris  in  1!)08. 

Stcrio.v  2. 

This  Gongress  will  l)c  opened  on  O.clober  llth  in  the  Jeu  de  l'aume 
(Terrasse  des  Tuileries)  ;  ils  duration  wiil  be  a  week. 

Section  5. 

To  be  niembers  of  the  Gongress  : 

The  delegates  of  the  French  and  Foreign  Governments; 

The  proxies  accredited  for  the  purpose  by  Departments  or  Provinces, 
Towns,  Chambers  of  Commerce,  Motor  Car  and  Touring  Gompanies, 
Road  and  Railway  Carriage  Gompanies  and  Associations,  Technical, 
Scientific  and  Industrial  Gompanies,  Trade-Unions  and  Syndicate-Gom- 
mittees  : 

The  Persons  who  bave  forwarded  their  déclarations  of  meniltership  to 
the  Secretary's  Office  of  the  Organizing  Commission  before  the  opening 
of  the  session  or  make  application  for  being  enlered  during  tlie  session. 
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Evei  y  meinber  of  the  Congress  bas  to  pay  in  on  liis  first  enlrancc  a 
lee,  the  amount  of  wliich  is  fîxed  at  '20  fr.  (16  Sli.) 

The  title  of  Donor  Menaber  may  be  obtained  by  a  subscription  of 
hundred  francs  at  least. 

Section  4. 

The  relatives  of  a  Member  of  the  Congress  may  take  part  in  the  Con- 
gress  as  Passive  Meinbers  on  payment  of  a  fee,  whose  amonnt  is  iixed  at 
10  Francs  (  8  Sh). 

Section  5, 

The  inscription  of  a  pei'son's  name  on  the  list  of  the  Members  or  lhat 
of  the  passive  Members  of  the  Congress  implies  acceptance  of  the  pro- 
visions of  those  Régulations. 

Every  Member  or  passive  Member  receives  a  card  that  is  delivered  to 
him  by  the  Organizing  Commission. 

Thèse  cards  are  strictly  untransferable;  they  entitle  the  holder  to 
attend  the  sittings  of  the  Congress  and  to  take  part  in  the  entertain- 
ments  and  excursions. 

The  expenses  of  excursions  are  not  included  in  the  fee;  every  Member 
or  passive  Meml^er  only  pays  the  expenses  of  the  excursions  in  which  he 
takes  part. 

Section  6. 

In  the  first  sitting,  the  Board  of  the  Organizing  Commission  causes 
the  Board  of  the  Congress  and  of  the  Boards  of  the  Sections  to  be  appoin- 
ted. 

There  are  two  Sections. 

The  questions  are  divided  between  them,  as  follows  : 

1"  Section.  —  Construction  and  maintenance  : 
2'^  Section.  —  Traffic  and  working. 

Section  7>. 

The  Organizing  Commission  lays  down  befoie  iiand  the  program  oC 
sittings  and  excursions,  with  réservation  of  the  modifications  which  may 
be  deemed  siiitable  by  the  Board  of  the  Congress. 

This  detailed  program  is  distributcd  to  ail  Members  before  the  begin- 
ning  of  the  session. 

Section  8. 

The  Congress  comprises  : 

1   Plenary  sittings  ; 
2"  Sectional  sittings; 
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5°  An  exhibition  submitleil  lo  spécial  régulations; 
4"  Excursions. 

The  questions  to  be  Ireated  are  fhst  considérée!  in  sectional  sitting 
and  aflerwards  discussed  in  plenary  sitting. 

Section  9. 

Only  Members  ol"  Congress  are  entilled  to  presenting  papers  and  to 
iaking  part  in  discussions. 

Passive  Members  bave  no  claim  thei-eon  and  receivc  no  issue  of 
the  Congress. 

Only  Governments,  Administrations  and  Corporations  referred  lo 
in  Section  5  and  Doijor  members  may  take  part  in  the  exhibition. 

Section  10. 

The  program  of  the  questions  to  be  submitted  to  the  délibérations 
of  the  Congress  is  settled  by  the  Organizing  Commission,  which  requi- 
res,  with  référence  to  every  question,  the  filiiig  of  preparatory  reports, 
lo  serve  as  a  basis  for  discussions.  Thèse  reports  will  end  as  much  as 
possible  in  an  abstract  and  motions  and  in  bibliographical  références. 
—  They  must  lie  filod  bcforc  the^'  of  June  1908. 

Manuscripts  musl  be  delivered  to  the  General  Secrefarys's  office  in 
Frcnch,  in  German  or  in  English,  copied  out  only  on  the  right  side  ot 
sheets  and  as  far  as  possible  lypc-written.  The  total  number  of  pages 
of  every  papcr  is  limited  to  20  of  about  iOO  words,  induding  stéréo- 
types. 

The  number  of  plates  to  be  joined  is,  excepting  spécial  cases, 
limited  to  two  :  Iheir  size  cannot  exceed  25  centimetcrs  high  and  60  broad  ; 
in  order  to  facilitate  the  printing  of  the  plates,  drawings  must  as  far  as 
possible  be  executed  on  transfer  paper,  with  black,  clearly  set  off  lines. 

Thèse  reports  or  their  French  translation  aie  to  be  forwarded  to  the 
Members  of  the  Congress  before  the  opening  of  the  Session,  together 
with  the  translation  of  their  abstracts  and  motions  in  the  languages  re- 
ferred to  in  Section  13. 

Section  11. 

Communications  which  might  be,  beyond  the  program  of  the  ques- 
tions, submitted  to  the  Congress,  are  to  be  supported  by  an  account,and 
directed  by  their  authors  to  the  Organizing  Commission  before  the  1"  of 
September  1908;  the  Commission  pronounces  about  the  admission  of 
communications  thus  introduced  ;  it  décides  whether  they  are  to  be  prin- 
ted  at  the  Congress'  expense  on  account  of  their  gênerai  interest,  or 
the  printing  in  the  number  of  requisite  copies  is  to  remain  at  their 
author s  charge. 
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r.oiiimunications  niay  only  corne  into  discussion  after  tlic  program  ol" 
questions  lias  Iteen  exhausted  and  if  llie  lime  permifs. 

Section  i'I. 

As  a  prélude  to  Hie  sectional  délibérations  on  cacli  question,  a 
gênerai  reporter,  appointed  by  Ibe  Organizing  Commission,  states  a 
çonipendium  of  Ihe  {treparative  reports. 

After  discussion  of  the  questions  submitted  to  them,  every  Section 
appoints  one  or  several  reporters  intrnsted  Avitb  sustaining  in  plcnary 
silting  the  motions  adopted  by  it. 

Section  15. 

Délibérations  in  sectional  and  plenary  siUings  are  held  in  lliree 
languages  :  French,  English  and  German. 

The  speakers  can  not  occupy  the  rostrum  more  than  fifteen  minutes, 
nor  speak  more  than  twice  about  the  same  subject  in  the  same  sittiug, 
unless  the  Meeting,  referred  to,  décides  othcrwise. 

Section  li. 

The  ^lembers  of  the  Congress,  who  bave  spoken  dnring  a  sitting,  musl 
fde  with  the  Secretary,  within  the  following  twenty  four  honrs,  an  abs- 
tract  of  their  communications  indicating  their  names  and  addresses  for 
the  proceedings  to  be  drawn  up.  In  case  that  this  abstract  should  nol 
bave  beenfiled,the  textworded  by  the  Secretary  will  supply  itor  the  lille 
alone  will  be  mentioned. 

Section  ih. 

Agreeing  with  the  Board  of  the  Congress  nnd  of  liie  Sections,  Ibe 
Organizing  Commission  may  require  réductions  fromthe  anliiors  ofabs- 
tracts;  it  may  effect  those  réductions  or  may  résolve,  to  insert  the  lille 
alone,  if  Ihe  author  bas  sent  no  modificated  abstract  in  proper  lime. 

Section 

The  proceedings  are  to  be  prinled  and  distribnted  with  the  li!asl 
delay  to  the  members  of  the  Congress. 

A  detailed  slatement  of  the  activities  of  the  Congress  is  to  be  issued 
and  direcled  to  every  memberoflhe  Congress  by  the  Organizing  Com- 
mission. 

Section  17. 

The  Board  of  Ibe  Congress  décides  without  appcal  on  any  occurrence 
not  provided  for  in  Ihese  Régulations. 
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Section  1(S. 

The  Oiganizing  i<oiiiiiiission  w'ûl  inaintaiii  office  during  the  sitliiigs 
aiid  afler  tiie  closia'e  of  llic  r4ongTess. 

Bcsidcs  tlic  itioleiial  oriianizalioii  oT  the  session  and  llie  previous 
élaboration  ol'  the  questions  lo  be  submitted  to  Ihe  Congressjt  is  intrns- 
ted  with  collecling  fees  and  Ihe  expansés  of  excursions,  managing  tlic 
fiinds,  preparing  the  Exhibition,  oiganizing  and  superintending  excur- 
sions, together  witli  tlie  sei  vices  of  the  Secre1ar\ ,  correspondcnce,  short- 
liand,  ti'anslations.  printing  and  dislributing. 


Il  i;  s 

TRAVAUX  ET  NOMS  DKS  liAPPOUTEl  US 


PREMIÈRE  SECTION 

CONSTIlllCTlON  irr  KNTUK/riKN 


Rapports  généraux  sur  les  questions 
N""  1  à  4  inclusivement. 


\"  il'orilio. 

(les  I 
llap|>oils| 


ALLEMAGNE \  ^ 


BELGIQUE 


[  2 


GRANDE- 
BRETAGNE 


RUSSIE 


gbis 


M. 

Philibert  (Arthur),  Royieriiniîsiar,  Voitiagoiulcr 
im  llerzogl.  Siiclis.  Staatsiiiiiiislci'hiiii,  Coboiii'i; 

Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  à 
Bruxelles. 

County  Councils  Association,  Caxlon  Ilouse,  Tolliiil 

SI  réel,  Westminster,  S.  \V. 
Rapports  présentés  au  nom  de  cotle  Association  par  .M.M.  : 

Bull  (Harry  F.),  Counly  Siirveyor  ol'  Clieshire. 

Garpenter  (F.-G.), County  Surveyor  of  tlie  West  lUdins;- 
of  Yorkshire. 

Phillips  (Robert),  A.  M.  I.  C.  E..  Consulting  Snrveyor 
to  tlie  Glouccstershire  County  Council. 

Road  Surveyors  Association  of  Scotland.  Ayr. 
Rapport  présenté  au  nom  rie  cette  Assoeiation  par  MM.  i 

Drumraond  (Robert),  Président. 

et 

Stevenson  (Allan).  Seciclai  v . 

Rees  Jeffreys,  lion.  Secretary  of  tlie  Uoads  Improvenicn  t 
Association,  Londou. 

Kouznetzoff  (Nicolas),  Ingénieur  de  la  Direction  des 
Voies  navifrables  et  des  Chaussées,  à  Saint-l'élershoury. 


wxv. 


HAPPOHTS  SPKCIAI  X 


IN"  d'onln 
(les 


ALLEMAGNE 


AUTRICHE 


BELGIQUE  \ 


8 
9 
10 
11 

12 

13 


ÉTATS-UNIS 


FRANCE 


GRANDE- 
BRETAGNE 


RAPPOinS  SPECIAUX 

SUR    CHAQUE  QUESTION 


14 

15 
16 

17 

18 
19 

igbis 


1  QUESTION 

LA  ROUTE  ACTUELLE 

(Assiette,  choix  du  revêtement.  Procédés 
d'exécution.  Prix  de  revient.  Examen 
critique). 

MM. 

Franze  (Gustav),  Sladlbaurat.  à  LeiI)zi|^^ 

Hôrburger,  Bauamtmann,  Stadtl)auaml,  à  Munich. 

Voiges  (  W.),  Landes  und  Geheimer  Baurat,  à  Wiesbadcn. 

Trnka  (Léopold).  lng(''nieur,  Bau-Fnspoktor  des  Wiener 
Stadlbauanites,  à  Vienne. 

Dufourny  et  Vandervin,  Ingénieur  en  chef  Directeur  et 
Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Bru.\elles. 

Hansez  (Jules),  Président  de  la  Commission  de  Tou- 
risme do  l'Automobilo-Clul»  de  Belgique,  à  Bruxclle.s. 

Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  à 

Bruxelles.  (Commission  spéciale  des  routes). 
Bapports  de  MM.  : 

Froidure,  Ingénieur  principal  des  Ponts  et  (>hau.ssées, 
à  Ypres. 

Hankar,  Ingénieur,  à  Bruxelles, 
et 

Rabozée,  Capitaine-Commandant  du  génie  à  Bruxelles. 

Eldridge  (Maurice  0.),  Chiefof  Records,  Office  of  Public 
Roads,  U.  S  Department  of  Agriculture,  Washington 
D.  C. 

Lelièvre  (Charles),  Agent  Voyer  d  ai-rondissement  ho- 
noraire. Professeur  à  l'École  spéciale  de  T.  ]'.,  à 
Veisailles. 

Moissenet  (Léon),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Ciiaus- 
sées,  à  Montauban. 

Renardier,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Orléans. 

W.  BaUin-Hinde,  V.  Près,  of  the  Motor  Union  ol  (ir. 
Britain  a.  Ireland. 


PROGR.VMilE  DES  TRAVAIX  ET  NOMS  DES  RAPPORTEURS 


XWMI 


S'il'oriire 

lies 
Riip|iorl> 


GRANDE-  \  20 
BRETAGNE  f 


PAYS-BAS 


t  21 


MH. 

Montagu  Harris  (G),  M.  A..  Secretary  to  llie  Coimly 
Couucils  Association. 

Meerkerk  (E  -R.  van  Nesvan),  Ingénieur  en  chef  du 
Waterstaat,  à  Dois-le-Duc. 


22 


ALLEMAGNE^  23 


2'  QUESTION 

PROCÉDÉS  GÉNÉRAUX  D'ENTRETIEN 

(Chaussées  empierrées,  chaussées  pavées. 
chaussées  diverses). 


Blumhardt  (Oscar),  Regierungs-und  Geheimei'  Baui;il- 
à  Strasbouri:. 

D'  Fuchs  (Rudolf),  Geheimer  Bauraf,  à  Karlsrulie. 

24  I  Voiges  (W.),  Landes-und  Geheimer  Baural,  à  Wios- 
badeii. 

BELGIQUE  *  Verstraete  (Richard),  Ingénieur  des  ['onls  et  Gliaus- 

'  sées.  à  Gand. 

ÉTATS-UNIS^  25'''S[  W.  Wilson  Crosby,  Cliiel'  Engineer,  Maiyland  lioad 
}  Commission,  Baltimoi  e. 

26       Arnaud  (Jean),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Paris. 

27  Caldaguès  (Louis),  Ingénieur  des  Ponis  et  Ciiaussée.s, 
à  Paris. 

28  Herpin,  Agent  Voyer  en  elief  de  l'Knre,  Kvreux. 

(  29  Leiièvre  (Charles),  Agent  Voyer  d'arrondissenient  ho- 
noraire, Professeur  à  i'Kcole  spéciale  de  T. -P..  à 
Versailles. 

Moissenet  (Léon),  In^^énieur  en  chef  des  Ponts  cl 
Chaussées,  à  Montauban. 


FRANCE 


30 
31 


Tur,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliaussées,  à  Paris, 
Gelinck  (W.  6.  C),  Ingénieur  du  Waterstaat,  à  Assen. 
PAYS-BAS      32  ^       Gelder  (A.  L.)        —  —  Zwolle. 

/        )  et  Birnie  (J.  W.).         —  —  Almelo. 
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liAPPORTS  SPÉCIAUX 


N°  d'ordre 

des 
Rapporij 


ALLEMAGNE 


AUTRICHE 


BELGIQUE 


33 
34 

35 


ETATS-UNIS  { 


FRANCE 


36 
37 

38 
39 
40 

41 
42 

43 

44 
45 
46 


3'  QUESTION 

LUTTE  COiNTHE  L  CSURE  ET  LA  POUSSIÈKE 

(Nettoiement  et  arrosage,  Utilisation  du 
goudron.  Utilisation  de  produits  divers, 
Résultats  techniques  et  économiques). 

MM. 

Franze  (Gustav),  Stadtbaurat,  à  Leipzig. 

Spiess  (Karl),  Grosslierzogl.  Dad.  Regierungs-ljanrneis- 
(er,  à  Karisiulie. 

Bâcher  (Jacob).  K.-K.  Ol)erl)aural  und  Vorstand  des 
Strassen-,  J>rucken-uiid  Wasserbau-Departrneiits  der 
11.0  Stallliallerei,  à  Vienne. 

Société  belge  des  Ingénieurs  et  Industriels,  à 

Bruxelles.  (Cominission  spéciale  des  roules), 
liappoi't  de  M. 

Froidure,  Ingénieur  principal  des  l'oiils  et  Chaussées, 
à  Vpres. 

Bromwell  (Colonel  Chas.  S.),  Corps  C.-S.  Army  Sn- 
periiilendent  Piililic  lïuilding  and  (irounds  District  oï 
Coliiinliia,  à  \\  asliiiigton. 

Clifford  Richardson,  Testing  Lalioratory,  à  New- 
Vork. 

Pettigrew  (John  A.),  Superintendent  of  Parks,  Boston, 

.Mass. 

Ross  (Charles  W.),  Street  Comniissioner,  City  ci' .New- 
ton. Mass. 

« 

Bret,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

Descombes,  Président  de  l'Association  Centrale  pour 
l'aniénageinent  des  monlagnes. 

Vilcot.  Ferney  et  Honoré,  Sous-Ingénieur  et  Conduc- 
teurs des  Ponts  et  Chaussées,  à  Saint-Cloud,  Vin- 
cennes  et  Melun. 

Forestier,  Conservateur  du  Secteur-Ouest  des  Prome- 
nades de  Paris,  Délégué  du  T.  C.  F. 

D'  Guglielminetti,  Secrétaire  général  de  la  Ligue 
contre  la  poussière,  à  Monte-Carlo. 

Lelièvre,  Agent  Voyer  darrondissement  honoraire. 
Professeur  à  l'École  spéciale  de  T.  P.,  à  Versailles. 


PHOi;R  VMMK  DKS  TRAWI  \  KT  noms  UKS  IIAI'f^ORÏEI  RS 


N*  doriii-t 

dos 
Ra  ppor(  s 


MM. 


j         '  Sigault.  Iiii;t'iiifur  on  clief  des  l'outs  ot  Cluiiisséos,  ;'i 
Châlons-sui-.Miinio. 


FRANCE    i  47 

1         ^  cl 

[        /  Le  Gavrian.  Ingénieur  des  I'(miI>  el  Cliaiissécs,  à  Vor- 

I        l  saillos. 
1  I 

48  j  Aitken  (Thomasi,  M.  I.C.  H.,  (jiimty  Suiveyoi-,  Cupar- 
I  File.  Kcosse. 

49  Gladwell, Engineer  and  Siii  vcyoi-  to  Ihe  Elon  iUiial  ilis- 
trict  CDiuicil. 

GRANDE-  Hooley  ! E.-P.),  ('Ounty  Sni'vcvdi' of  Notlinghamsliirc. 

BRETAGNE  1  51      The  Motor  Union  of  Great  Britain  andireland  (lie- 
port  coatrihuled  on  beltaif  ni' tliis  Association  U\) 

\  Mr  Maybury  (H.  P.),  C.  Enuineei-  and  County  Siincyor 
I  ol'Kent. 


53      Wakelam  (H. -T.),  M.  Inst.  C.  E.,  County  Engineer  and 
I      Snrveyor.  Weslminsfer. 

PAYS-BAS  \         I  Steyn  Parvé  (D.-J.j,  Ingénieur  .;n  chef  du  Watt.'rslaat. 
à  Utrecht. 

Rochat-Mercier.  Directeur  des  Travaux  municipaux,  el 


SUISSE     )  55 


00  ; 

j  j  Piot  iR.  H.),  Ingénieur-clieT  du  Service  de  la  Voirie,  à 
■         '  Lausanne 


ALLEMAGNE 


56 


57 


BELGIQUE  ^  58 

I  59 

V 


4°  QUESTION 

LA  ROUTE  Fi  rURE 

(Tracé,  Profils  en  long  et  en  travers, 
Revêtements,  Virages.  Obstacles  divers, 
Pistes  spéciales,  etc.). 

MM. 

Wernecke  (Paul), Landes-Bauinspector, Ivonigl.  l'.aiiral, 
y  Francfort-sur-le-Mein. 

de  Somer  (Achille),  Ingénieur  principal  des  l'onis  et 
Chaussées,  à  Bruges. 

Vaës  iH.),  Ingénieur-architecte,  à  Bruxelles. 

Walin  (Edouard),  Ingénieur  en  chef  Directeur  des 
Ponts  et  Chaussées,  à  Bruxelles. 


M. 


RAPPORTS  Sl'ÉCIAUX 


S"  d'ordre 

d(.'S 
Rapport: 


BELGIQUE  1  gQ 

(  61 

états-unis]  62 


FRANCE 


ITALIE 


63 
64 
65 

66 

67 

68 

^  69 


PAYS-BAS  70 


MM. 

Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  à 
Bruxelles.  (Commission  spt'cialo  des  routes. 
Ila|)|)()rt  d(>  M. 

Cornu  (Louis),  Ingénieur  en  clicl  des  l'onls  et  Chaus- 
sées, à  Arlon. 

Byxbee  (J  -F.),  City  KnginecM-,  i'alo-Allo  (Californie). 

Alstyne  (Henri  A.  Van),  Memher  of  tlie  American 
Society  of  Civil  Engineer  Schcnectady,  N.-Y. 

Ballif  (Jacques),  Ciiefilu  Secrétariat  du  Président  du 
T.  C.  F.,  à  l'aris. 

Clavel,  Ingénieur  en  <;hef  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Bordeaux. 

Merlin  (M.  le  baron  Charles),  Ancien  officier  de  cava- 
lerie, Délégué  de  l'A.  G.  de  l'Oise,  à  Compiègne. 

Lantz  (Edmond),  Ancien  officier,  industriel,  à  Paris. 

Longuemare  (Georges),  Membre  de  la  Commission 
technique  de  l'A.  C.  1'..  à  l'aris. 

Saunier  (Honoré),  Agent  voyer  d'arrondissement,  à 
Rouen. 

Tedeschi  (Massimo),  Ingénieur,  Diiecteur  du  journal 
<(  Le  Strade  »,  à  Turin. 

Caland,  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat,  à  Zutphen. 


2  SECTION 

CIRCULATION  ET  EXPLOITATION 


Rapports  généraux  sur  les  questions  n' 5 à  8  inclusivement. 


iN»  d'ordre 

des 
Rapports 


ALLEMAGNE 


GRANDE- 
BRETAGNE 


71 


72 


MM. 

Philibert  (Arthur),  Regierungsrat,  Vortragender  Hat 
iin  Herzogl.  Sachs.  Staats  Ministerium,  Cobourg. 

Council  of  the  Roads  Improvement  Association 

(  Incorpora ted)  . 
Rapport  présenté  au  nom  de  cette  Associ.'ition  par 

The  R'  Hon.  Lord  Montagu  of  Beaulieu,  Member  of 
the  Council  of  the  Roads  Improveraent  Association 
(Incorporatod),  Beaulieu,  liants. 


F'I'.OGlîAMMK  DES  TRAVAUX  ET  iNOMS  DES  l{ AI'PORTEEHS 


s*  d'ordre 

des 
Rapports 


73 


GRANDE- 
BRETAGNE 


74 


ÉTATS-UNIS) 


FRANCE 


76 

77 

78 
79 


MM. 

Gounty  Councils  Association,  Caxloii  llouso,  Totliill 

Street,  Westminster.  S.  \V. 
Rapport  présenté  au  nom  de  cette  Association  par 

M.  Phillips  (Roberti,  A.  M.  I.  C.  E.,  Consulting  Sur- 
veyor  to  the  Gloucestershire  County  Council. 

Road  Surveyors  Association,  of  Scotland,  Ayr. 

Rapport  présenté  au  nom  de  cette  Association  par  MM. 

Drummond  (Robert),  Président, 
et 

Stevenson  (Allan),  Secretary. 


IIAPPORTS  SPECIAUX 

SUR  CHAQUE  QUESTION 


5  QUESTION 

EFFETS  DES  NOUVEAUX  MODES  DE  LOCOMOTION 
SUR  LES  (.HAUSSÉES 

(Dégradations  dues  à  la  vitesse,  Dégra- 
dations dues  au  poids,  Influences  des 
pneus,  des  bandages,  des  antidérapants, 
de  l'échappement,  de  la  dépression,  etc.) 

MM. 

Page  (L.-W),  Direclor,  U.  S.  Office  of  Puhiic  Roads,  and 
Chairnian  of  U.  S.  Commission  lo  the  I''  Internatio- 
nal Road  Congress,  Washington.  D.  C. 

Caldaguès  et  Vasseur,  Ingénieurs  des  Ponts  et.  Chaus- 
sées, à  Paris. 


Mahieu  (Albert) 
Paris. 


Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à 


Petot,  Professeur  à  la  l'acuité  des  Sciences  de  Lille. 

Walckenaer,  Ingénieur  en  clief  des  Mines,  Professeur 

à  l'i'lcole  «les  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 
(Rapport  approuvé  par  la  Commission  technique  de 
TA.  Cf.). 


M.ll 
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80 

gQbis 
81 


82 

83 
84 


85 


86 
i  87 

l 


MM. 

The  Roads  Improvement  Association  (Incorporalod). 
l'jipcr  contriltuled  on  hchall  of  tliis  Association,  by  Mr. 

Crompton  (Colonel  R.  E.),  C.  B.,  M.  Inst.  C.  E.,  M.  I. 
A.  E..  Vice-Cliaii  man  of'tlic  Uoads  Improvement  Asso- 
ciation (Incorporated),  (lliairman  of  Iho  (lommercial 
Motor  Users  Association,  Londres. 

Taylor  (W.  J.),  (lounty  Surveyor  of  llampsliiiv.  Win- 
clicslci'. 

Thomas  (R.  J.),  M.  Inst.  C.  E.,  County  Surveyor  of 
Buckinghamshire.  County  Hall,  à  Aylesbury. 


6°  QUESTION 

i:ffets  des  chaussées  sur  les  véhicules 

(Détériorations  des  organes, 
dérapage,  etc.). 

MM. 

Darracq,  Président  de  la  Chambre  Syndicale  du  Cycle 
et  (le  l'Automobile,  Paris. 

Girardault  (E.),  à  Versailles. 

Lumet  (G.  L.  A.),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures, 
Ingénieur  du  Laboratoiie  de  l'A.  C.  F.,  Paris. '(lîap- 
port  présenté  par  la  Chambre  Syndicale  de  l'Auto- 
mobile). 

The  Roads  Improvement  Association  (Incorporated). 
Pa|)er  eontributed  on  behalf  of  tliis  Association  by  Mi'. 

Rolls  (The  Hon.  Chas.),  M.  A..  F.  H.  G.  S.  Member  of 
tlie  Council  of  the  Roads  Improvement  Association 
(Incorporated),  Londres. 


7  QUESTION 

LES  SIGNAUX  DE  LA  ROUTE 

(Bornage  kilométrique,  Indications  de 
direction,  de  distance,  d'altitude,  obs- 
tacles, points  dangereux,  etc.). 

MM. 

Cassinone,  Geheimer  Baurat,  à  Karlsruhe. 

Hansez  (Jules),  Président  de  la  Commission  de  Tou- 
risme de  l'A.  C.  B.,  à  Bruxelles. 


l'IiOliliAMME  DE?  TRAVAUX  KT  >OMS  DES  RAPl'ORTElIHS 


XLIII 


N*  d'ordn 
I  dos 
Unpports 


MM. 


FRANCE 


/   88      Bailif  (Jacques).  Chef  du  Seciétarial  du  Président  du 
Touring-Club  de  France,  Paris. 

89  Chaix  (Edmond),  Président  de  la  (loinmission  de  Tou- 

risme de  l'Autouiobile-Club  de  Trance,  Paris. 

90  Martin  du  Gard,  Président  de  l'Association  générale 

automobile,  Paris. 

91  Monet,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Versailles. 


92 


Satre  (Joseph),  Membre  de  l'A.  C.  F.,  à  Saint-Chamond 
(  Loire). 


8  QUESTION 

LA  ROUTE  ET  LES  SERVICES  DE  TRANSPORTS 
MÉCANIQUES 

(Transports  en  commun,  Transports 
industriels,  Voies  de  tramways). 

MM. 

V   93  1  Jansens  iCyr),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
BELGIQUE  ;        ;  vpres. 

Arnaud  (Jean),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Paris. 


FRANCE 


95 
96 
97 


Lechalas.  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
IWiuen. 

Limasset,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Laôn. 


PORTUGAL 


Périssé  (Lucien),  Ingénieur,  K.  C.  P.,  Paris.  (Happort 
présenté  par  la  Chambre  Syndicale  de  l'A.  C.  F.) 

^  98  j  de  Mello  de  Mattos,  Ingénieur,  Chef  de  Division  au 
(  liureau  des  Pioutes  et  Bâtiments,  à  Lisbonne. 


DELEGUES 

DU 


GOUVERNEMENT  FRANÇAIS 


MFiMSTKRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,   DES  POSTES  ET  DES  TELEGRAPHES 
MM. 

Jozon,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Yice-Présidenl  du  Conseil 

ilénéral  des  Ponts  et  Chaussées,  Paris. 
Charguéraud,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  (lonseiller  d'État. 

nirectour  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines,  Paris. 


SniNISTERE  DE   L  INTERIEUR 


Maringer,  Conseiller  d'État,  Directeur  de  l'Administration  départementale  et 
•  ommunale,  Paris. 

Henry.  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président  du  Comité  tech- 
nique et  d'inspection  de  la  Vicinalité,  Paris. 


MIM  STERE  DES  AFFAIRES  ETRANGERES 

Veillet-Dufreche,  Consul  Général,  Sous-Directeur  des  Unions  Internationales 
et  dos  Ailaires  (Consulaires. 


MINISTERE   DE   L  AGRICULTURE 

Daubrée,  Conseiller  d'État,  Directeur  Général  dos  Eaux  et  Forêts,  Paris. 


MINISTÈRE  DU  COMMERCE  ET  DE  L  INDUSTRIE 


Baudoin-Bugnet,  Directeur  de  la  Marine  Marchande  et  des  Transports,  Paris. 
Bazin,  Sous-Directeur  de  la  Marine  Marchande  et  des  Transports,  Paris. 


.\i,v; 


LISTK  GÉNÉRALE. 


MINISTKIÎK   DES  COI.OMES 

Boutteville.  Iiispec-tcui'  (loïK-ral  des  Travaux  l'ublics  des  Colonies,  Paris. 

Schmidt,  Sous-llii  orteur  au  Minisloie  des  (]olonies,  l'aris. 

Devos,  Ingénieur  en  (llief  des  Ponts  et  (]haussées,  Adjoini  à  l'Inspecteur 

(l('Micral  des  Travaux  Publics  des  Colonies,  Paris. 
Jaquet  (L.),  Adjoint  au  Directeur  des  Travaux  Publics,  Tananaiive  IMinh- 

gascar). 


MlNISTKItE  DE  l'iNSTRUCTKJN  PUIJLIQUE  ET  DES  lîE.VUX-AIlTS 

Mondait,  Arcliilecle  en  (Ibef  des  Bâtiments  civils  et  des  Palais  ^ati()naux, 
Professeur  à  I  Kcole  Nationale  des  Beaux-Arts,  l'aris. 


MIMSTKItR    DE    LA  OUEflRE 

Brignon.  Colonel,  Dire(;teur  de  l'Atelier  de  Construction  de  Puleaux. 
Sainte-Claire-Deville,  Colonel,  Directeui'  de  la  Section  Tecliniquc  do  l  Artil- 
leric,  Paris. 

De  Mondésir.  Lieutenant-Colonel,  Professeur  à  l  École  Supérieure  de  Guérie, 
Paris. 

Gramat,  Chef  de  Bataillon  d'Infanterie  Breveté,  Officier  d'Ordonnance  de 

M.  le  Ministre  de  la  Guerre,  Paris. 
Piérart,  Chef  de  Bataillon,  Attaché  à  la  Section  Technique  du  Génie  de  l'aris. 
Ecochard,  (Capitaine,  V'  Bureau  de  l'État-Major  de  l'Armée,  Pai'is. 
Franck,  Capitaine.  Attaché  à  la  Section  Teclinique  du  Génie  de  Paris. 


DÉLÉGUÉS 

DES 

GOUVERNEMENTS  ÉTRANGERS 


ALLEMAGNE 

MM. 

Von  Gersdorff.  Geheimer  Regierungsrat  und  Vortragendcr  Hat  im  Ministerium 

des  Innern,  5,  Meinekestrasse,  Berlin  W. 
D'  Tull,  Gelieimer  Regierungsrat,  und  Yortragender  Rat  im  Ministerium  dei' 

nflentlichen  Arbeiten.  Ludwigskirchstrasse  10,  Berlin  Vi. 
Tincauzer  (E.),  GeheimerBaurat  und  Yortragender  Rat  im  Ministerium  dor 

(jffentlichen  Arbeiten,  8,  Prinz  Regentenstrasse,  Berlin  ^V. 
Hesse  iHans),  Major  im  Grossen  Generalstabe,  59,  Fasaneiistrasse,  Berlin  W. 
Conrad  (Alexander).  Major,  17,  Bambergerstrasse,  Berlin,  W,  50. 
Ruttmann  (0.)»  Oberbaurat,  Lûlzbeckstrasse  3,  à  Munich. 
Hùbler  (Gerhard).  Oberbaurat.  Terrassenufer,  22,  à  Dresde. 
De  Leibbrand  (Richard i,  Konigl.  Oberbaurat  der  Strassenbauabteilung  des 

K  \Vurttembergi.^chen  Ministeriums  des  Innern,  24:  Herdweg,  Stuttgart. 
Stolz.  oberbaurat,  à  Karlsruhe. 

Mensch  (Rudolph),  Président  de  la  Commission  Administrative  des  chaus- 
sées et  des  voies  navigables  du  Grand-Duché  de  Mecklembourg-Schwerin,  à 
Schwerin. 

Brinckmann  (H.).  Geheimer  Baurat,  Braunschweig. 

Sperber  (K.),  Ingénieur  en  chef  de  la  Ville  de  Hambourg,  Bleichenbruecke  17, 
Hambourg. 

Blùmhardt  (0.),  Regierungs-und  Geheimer  Baurat,  1(1,  Fischartstrasse,  àStras- 
bouig. 

Sùssdorff  (H.),  Kreisbauinspector,  Kapifelsirassc,  15,  à  Metz. 


RÉGENCE  d'aLSACE-LORRAINE 

Blùmhardt  (0.),  Regierungs-und  Geheimer  Baurat,  Sti'asbourg. 
Siissdorîf,  Kreisbauinspector,  à  Metz. 


\i.VIII 


LISTE  r.ÉiNÉRALE. 


GOUVERNEMENT  BADOIS 

Stolz,  Obcrliauiat,  à  karlsnihe. 

Cassinone  (II.),  dehoimer  Baural,  Vorholzstrasse,  20      à  Karlsrulio. 
D'  Fuchs  (R.),  Raurat,  à  Karisruhe. 

Kinzler  (!'.),  (ir.  Wassoi-und  Strasscnbau-Inspcktor,  à  Donaiioschingen. 


GOUVERNEMENT  SAXON 

Hùbler  (Gerhard),  Obeibaiii-at,  à  Dresde. 
Lucas,  Conseiller  aiilique  iiilime,  à  Dresde. 


GOUVERNEMENT  WURTEMDERGEOIS 

De  Leibbrand  (Richard),  Kg.  Oberbaural  der  Strassenbau-Abtheilung  des 
Wurttembergischen  Miiiisteriums  des  Innern,  à  StuUgard. 


SKNAT  DE  LA  VILLE  UE  HAMBOLR*; 

Sperber  (T.),  Ingénieur  en  chef  de  la  Ville  de  Hambourg 


AUTRICHE 

A^ERTRETER  DER  K.  K.  UeGIERLNG  : 

Weber,  Ritter  von  Ebenhof  (A).,  K.  K.  Ministerialral  und  Vorsland  der 
Revisionsgruppe  fiir  den  Strasseii-und  Rriickenbau  und  Chef-Redakteur  der 
technischen  Fachblâttei'  irn  K.  K.  Ministeriuni  fur  ùffenlliclie  Arbcilcn,  2, 
Valeriestrasse.  Wien  II. 


Vertreter  der  k.  k.  osterreiciiischen  Postvkrwaltung  : 
Hofer  (Richard),  K.  K.  HoCrat  im  Handeisministerium. 


Entsendet  vom  m.  u.  k.  Reichskriegsministerium  : 

Wolf  (Robert),  K.  U.  K.  Major  des  technischen  .Mililarkomilees.  1.",  (ielreid- 
markt,  Wien. 


DÉLÉGUÉS  DES  GOUVERNEMENTS  ÉTRANGERS. 


NLIX 


ENTSE.NDET  VON  ORGANENDES  K.  K.  ÔSTERR.  STAATSBAUDIENSTES  ZU  DIESEM 

KONGRESS  : 

Winternitz  (Heinrich),  K.  K.  Oberingenieur  im  Ministerium  fur  ôffenll.  Arbeiten, 

16.  Bechardgasse,  W'ien.  III. 
Bâcher  (Jakob),  K.  K.  Oborbaural  der  Statthalterei  fiir  Niederôsterreicb,  11, 

Herrengasse.  Wien.  I. 
Steinbach  (Adolf),  K.  K.  Ingénieur  der  Statthalterei  fiir  Mederosterreich,  M, 

Herrengasse  AVien.  I. 
Langthaler  iKarli,  K.  K.  Baurat  der  K.  K.  Statthalterei  fiir  Oberôsterreich, 

Linz,  Iti,  L'rfahr-Rudolfstrasse. 
Walbaum  (Liidwig),  K.  K.  Oberingenieur  der  Statthalterei  fur  SteiermarU,  in 

Graz. 

Gold  (Friedrich),  K.  K.  Ingénieur  der  Landesregierung,  Klagenfùrt  (Kàrnten). 
Rndan  (Hugo),  K.  K.  Oberingenieur  der  Statthalterei  fiir  das  Kiistenland,  in 
Triest. 

Vytvar  (Zdenko),  K.  K.  Ingénieur  der  Statthalterei  fur  Tirol  und  Vorariberg, 
Irast. 

Bradaczek  (Théodor).  K.  K.  Baurat  der  Statthalterei  fur  Bolunen,  26,  Jung- 
mannsgasse,  Prag.  11. 

Tiegel,  Ritter  von  Lindenkron  (Roman),  K.  K.  Oberingenieur  der  Statthal- 
terei fiir  .Màhren. 

Âdamczyk  (Ladislas),  K.  K.  Baurat  der  Statthalterei  fur  Galizien,  in  Lôwv. 
Rocchi  Anton.),  K.  K.  Baurat  der  Statthalterei  fur  Dalmatien,  in  Zara. 


BELGIQUE 

MIMSTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

Lagasse  de  Locht,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  Géné- 
ral des  Routes  et  des  Bâtiments  civils.  Président  de  la  Commission  royale 
des  Monuments,  167,  Chaussée  de  Wavre,  à  Bruxelles. 

Dufourny  (Alexis),  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des' Ponts  et  Chaussées,  58, 
rue  de  Louvain,  à  Bruxelles. 

Walin,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  de  l'Administra- 
tion centrale,  à  Bruxelles. 

Lambin  (Albert),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  Chef  du  Cabinet 
du  Ministre  des  Travaux  Publics,  181,  avenue  de  Tervueren,  à  Bruxelles. 

Vandervin  (Henri),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  17,  Square 
Arnbiorix,  à  Bruxelles. 

De  Somer  (A.),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  76,  quai  Long,  à 
Bruges. 

Froidure  (Eugène),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Ypres. 
Verstraete  (Richard),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  Marché  aux 
Grains,  à  Gand. 


d 


LISTE  GÉNÉRALE. 


MINISTÈRE  DE  l'aGRICULTURE 

André  (E.),  Inspecteur  Général  de  la  Voirie  communale,  29,  rue  de  l'Orge,  à 
Bruxelles. 

Maertens  (F.),  Ingénieur  des  l'onts  et  Chaussées,  Directeur  au  Ministère  de 
l'Agriculture,  M,  avenue  Grihaumont,  Volever-Saint-Pierre. 


GOUVERNEMENT  PROVINCIAL  d'aNVERS 

Montens  (E.),  Docteur  en  droit,  Membre  de  la  Députation  permanente, 
rue  Albert,  à  Anvers. 


GOUVERNEMENT  PROVINCIAL  DE  BRABANT 

Moreau  (P. -M.),  Ingénieur  en  Chef,  Directeur  du  Service  technique  provincial 
du  Brabant,55,  Avenue  d'Anderghem,  à  Bruxelles. 


GOUVERNEMENT  PROVINCIAL  DU  HAINAUT 

Caty  (!)'  Louis),  Député  permanent  du  Hainaut,  21,  rue  de  la  Roquette,  à  Mons. 
Bernard  (Alexandre),  Inspecteur  Voyer  d'Arrondissement,  158,  Boulevard 
Dolez,  à  Mons. 


GOUVERNEMENT  PROVINCIAL   DE  LIÈGE 

Questienne,  Ingénieur  en  Clief,  Directeur  du  Service  technique  provincial,  5, 

rue  de  l'Académie,  à  Liège. 
Laboulle  (A.),  Mi3mbre  de  la  Députation  permanente  du  Conseil  provincial  de 

Liège,  23,  rue  de  la  Casquette,  Liège. 
Jacques  (A.),  Membre  de  la  Députation  permanente  du  Conseil  provincial  [de^ 
de  Liège,  à  Spa. 


BRÉSIL 

Backheuser  (E.-A.),  Ingénieur,  École  Polytechnique,  Rio  de  Janeiro. 


ÉTAT  T)E  RIO  GRANDE  DO  SUL 

De  Faria  Santos,  Ingénieur  Directeur  du  Service  des  Voies  de^Communication, 
à  Porto  Alegre. 


DÉLÉGLÉS  DES  GOUVERNEMENTS  ÉTKAiNGEHS. 


BULGARIE 

Guechoff  (St  Ch.),  Ingénieur,  Directeur  Général  des  Roules,  Bâtiments,  etc., 
G.  rue  Kracza,  à  Sofia. 

Karakoulakoff,  Ingénieur  en  Chef  du  Service  des  Ponts  et  Chaussées  au  Minis- 
tère des  Travaux  Publics,  à  Sofia. 


CHILI 

Valdes  Cuevas  (fion  Alejnndro),  Attaché  à  la  Légation  du  Chili,. 4,  rue  de 
I.ongchamp,  à  Paris. 


CHINE 

Ou-ké-Tsao.  Attaché  à  la  Légation  de  Chine,  57,  rue  de  Babylone,  à  Paris. 


CUBA 

Rogelio  Espinosa,  4  Second  Street,  Vedado,  Habana. 
José  M.  Babé,  Ingénieur,  Hy,  19,  Yedado,  Habana. 


'  ESPAGNE 

Garcia  Rendueles  (D.-Rufo),  Ingenicro  Jefe  de  Caminos,  Canales  y  l'iiertos, 

.5.  0",  .Juan  de  Mena,  Madrid. 
Rodriguez  Spiteri  fj),  Ingeniero  Jefe  de  Caminos,  Canales  y  Puerlos,  Jefe  do 

Obras  Publicas  à  .Malaga. 
Martinez  y  Ruiz  de  Azua  (Don  E.),  Ingeniero  Jefe  de  Caminos,  Canales  y  Puer- 

tos,  Jefe  de  Obras  Publicas  à  Cadix. 
Barcala  y  Cervantes  (D.-L),  Ingeniero  Jefe  de  Caminos,  Canales  y  Puertos, 

3,  Ventura  de  la  Vega,  à  Madrid. 


LU  LISTE  GÉNÉRALE. 

Albacele  y  Gil  (Francisco  de),  Ingeniero  Jefe  de  Caminos,  Canales  y  Puerlos, 
4,  Marqués  de  Villamejor  à  Madrid. 


UÉPUTATION  DE  LA  PROVINCE  DE  LA  BISCAYE 

De  Allende  (Victor),  Ingeniero  Jefe  de  Caniinos,  Canales  y  l'uertos,  à  Bilbao. 


ÉTATS-UNIS 

COMMISSION  NOMMÉE  PAR  M.  LE  PRÉSIDENT  DE  LA  RÉPUBLIQUE 

Chairman  :  Page  (L.  W'.),  Director,  United  States  Department  of  Agriculture, 

Office  of  Public  Roads,  à  Washington.  D.  C. 
Clifford  Richardson,  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  Proprietor  of  the  New-York  Testing 

Laboratory,  50,  Church  Street,  New-York. 
Bromwell  (Col.  Chas.  S.),  Corps  U.  S.  Army,  Superintendent  Public  Building 

and  Grounds  District  of  Colunibia,  Washington.  D.  C. 
Secretary  :  Geofroy  (George  de),  Chemical  Industry,  Attaché  à  la  Légation  des 

États-Unis,  12,  rue  du  Bouquet-de-Longchamp,  à  Paris. 
Harold  Parker,  Membre  A.  S.  C.  E.,  Chairman  of  the  Massachusetts  Highway 

Commission,  15,  Ashburton  Place,  Boston  (Mass.) 
Fletcher  (A.  B.),  Secretary  of  the  Massachusetts  Highway  Commission,  15, 

Ashburton  Place,  Boston  (Mass.) 
Howard  H.  Gross,  Secrétaire  et  Trésorier  de  la  Ligue  pour  les  Bonnes  Routes 

6001,  Indiana  Avenue,  Chicago  III. 


AUTRES  COMMISSIONS 
ÉTAT  DE  MARYLAND 

Crosby  (Walter  Wilson),  M.  A.  S.  G.  E.,  Chief  Engineer,  Maryland  Geological 
Surveyand  State  Roads  Commission,  Baltimore. 


ÉTAT  DE  MASSACHUSETTS 

Harold  Parker,  Membre  A.  S.  G.  E.,  Chairman  of  the  Massachusetts  Highway 

Commission,  15,  Ashburton  Place,  Boston. 
Fletcher  (A.  B.),  Secretary  of  the  Massachusetts  Highway  Commission,  15, 

Ashburton  Place,  Boston. 


DÉLÉGUÉS  DES  GOUVERNEMENTS  ÉTRANGERS. 


LUI 


ÉTAT  DE  MISSISSIPI 

Hon.  Chas.  Scott,  Rosedale,  Mississipi. 
Gov.  A.  H.  Longino,  Jackson,  Mississipi. 
Bishop.  Chas.  B.  Galloway,  Jackson,  Mississipi. 
Hon.  John  Sharpe  Williams,  Yazoo  City,  Mississipi. 


ÉTAT  DU  NEW-HAMPSHIRE 

Dean  (Arthur  W.).  State  Engineer  of  New-Hampshire,  Concord. 
Anderson  (John). 


[états  de  NEW-YORK  ET  DE  RHODE  ISLAND,  ET  DISTRICT  DE  COLOMBIA 

Philip  (W.  Henry),  Civil  Engineer,  90,  West  Street,  New- York. 


ÉTAT  DE  WASHINGTON 

Hill  (Samuel),  Seattle,  Washington. 

Lancaster  (Samuel  Christophe),   Prof.  Highway  Engineering  University  of 

Washington,  Seattle. 
Thomson  (Reginald  H),  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  City  Engineer,  Seattle. 


TERRITOIRE  DE  NEW-MEXICO 

Numa  Raymond,  of  Las  Cruces,  New-Mexico,  25,  quai  du  Léman  à  Genève 
(Suisse). 


GRANDE-BRETAGNE  ET  COLONIES  BRITANNIQUES 

Percy  Boulnois  (Henry),  Deputy,  Chief  Engineer,  Local  Government  Board 
England,  Whitehall,  S.  W.,  London. 

Cowan  (Peler-Chalmers),  B.  Se.  M.  Inst.  C.  E.,  Chief  Engineer,  Local  Govern- 
ment Board,  Ireland,  Dublin. 
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LIV 


LISTE  GÉMÉRALE. 


OOUVEANB-MEiST  DE  l'iNDE 

Finnimore   (B.  K.),  Superintending  Enginoor  in  tlie  IJuilflings  and  Uoad 
Department,  Bengal,  11,  Orcliad  Road,  à  Eastbounio. 


GRÈCE 

Callias  (Déinétrius)  Ingénieur  en  Clief  des  Ti-avaux  Publics,  5,  rue  Agésilas,  à 
Athènes. 

Georgiadès  (l)émétrius),  Administrateur  de  la  Société  des  Cliemins  de  tVr 
Helléniques,  72,  Avenue  Marceau,  à  Paris. 

Bouyoukas  ((îeorges).  Ingénieur  du  contrôle  des  Chemins  de  fer  et  des  Tram- 
ways,     rue  Orféos,  à  Athènes. 


HONGRIE 

Incze  (Coloman),  Conseiller  technique  général,  Ferencz  Rôrùt,  à  Budapest, 
de  Novâk  (François),  Ingénieur  en  Chef  au  Ministère  royal  du  Commerce, 

Albrecht  ut  1,  à  Budapest,  l. 
Docteur  Zielinski  (Const.),  Professeur  à  l'École  Polytechnique,  à  Budapest. 


JAPON 

Okino  (Tadao),  Ingénieur  et  Docteur  en  Génie  civil,  Ministère  de  l'Inférieur, 
à  Tokio. 

Kobaski  (Ichita),  Conseiller  du  Ministère  de  l'Intérieur,  à  Tokio. 


LUXEMBOURG  (GRAND-DUCHÉ  DE) 

Rodange  (Albert),  Ingénieur  en  Chef  des  Travaux  Publics,  à  Luxembourg. 


MEXIQUE 

Garibay  (Francisco),  Sous-Directeur  du  cadastre  à  Mexico. 
Luna  (Gilberto),  Général  de  Brigade,  21 1,  Boulevard  de  Strasbourg,  Le  Havre 
(Seine-Inférieure). 


DÉLÉGUÉS  DES  GOIVER.NE.ME.NTS  ÉTHANGERS. 
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MONACO  PRINCIPAUIÉ  DE) 

Berthet  (Elie),  Conseiller  d'Élat,  Directeur  des  Travaux  l'ublics,  à  Monaco. 
Docteur  Guglielminetti  (Ernest),  Secrétaire  général  de  la  .Ligue  contre  la 
poussière,  Villa  San  Carlo,  à  Monte-Carlo. 


NORVÈGE 

Skôugaard  i  Joh).,  Directeur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Christiania. 


PAYS  BAS 

Welcker  iJ.  \V),  Inspecteur  Général  en  Chef  du  Waterstaat,  119,  Grootherto- 

ginnelaar,  à  la  Haye. 
Gelinck  (^W.  G.  C),  Ingénieur  du  Waterstaat,  à  Assen. 


PERSE 

Uoadel  ed  DowIehiSaïd  Khan  Cheibanii,  Ex-Sous-Sccrélaire  d'État  au  Minis- 
tère des  Travaux  publics,  9,  rue  Ste-Beuve  à  Paris. 

AssadoUah  Khan,  Délégué  interprète,  9,  rue  Ste-Beuve,  à  Paris. 

Bazirguian  iPauli,  Dé4égué  interprète,  ^200,  Route  de  St-Leu,  à  Montmo- 
rency. 


PORTUGAL 

Mendès  Guerreiro  (J.  V.),  Inspecteur  Général  des  Travaux  Publics,  14,  Calçada 

do  Sacramento,  à  Lisbonne. 
JJonteiro  i.V.  Alf.  da  Silva),  Ingénieuren  Chef,  Directeur  des  Travaux  Publics, 

Rampa  de  Santos,  -V/e,  à  Lisl)onne. 


ROUMANIE 

Radu  lÉlie),  Inspecteur  Général,  Directeur  du  service  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Bucarest. 

Herjeu,  Inspecteur  Général,  Secrétaire  Général  du  Ministère  des  Travaux  Publics 
7."),  rue  Romana,  à  Bucarest. 


I.Vl 


LISTE  GÉNÉRALE. 


RUSSIE 

MINISTÈRE  DES  VOIES  DE  COMMUNICATION 

Stolpakow  (Alexis),  Conseiller  privé,  Membre  du  Conseil  du  Ministère  des 
Voies  de  Communication,  20,  Galernaïa,  à  Saint-Pétershourg. 

Kouznetzoff  (Nicolas),  Ingénieur-Constructeur,  Ingénieur  de  la  Direction  des 
Voies  Navigables  et  des  Cliaussées,  77,  rue  Nicolaievskaia,  à  St-Pétersbourg. 


CONSEIL  DE  l'institut  DES  INGÉNIEURS  DES  VOIES  DE  COMMUNICATION 

De  Timonoff  (V.  E.),  Directeur  de  la  Statistique  et  de  la  Cartographie  au 
Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur  à  l'Institut  des  Ingénieurs 
des  Voies  de  Communication,  7,  Perspective  Ismailovski,  à  St-Pétersbourg. 


GOUVERNEMENT  DU  CAUCASE 

Ivanof  (Jean),  Lieutenant-Colonel,  Chef  de  la  Section  des  Ponts  et  Chaussées  du 
Caucase,  Kamelis  (Erivan). 


SIAM 

Corragioni  d'Orelli,  Conseiller  de  Légation,  14,  Avenue  d'Eylau,  à  Paris. 
Canova,  Ingénieur  civil,  Ministère  des  Travaux  Publics,  Bangkok. 


SUÉDE 

Le  Major  Helleberg  (T.),  Chef  de  District  de  l'Administration  des  Ponts  et 
Chaussées,  à  Karlstad.  ' 


SUISSE 

Morlot  (A.  de).  Inspecteur  Fédéral  en  Chef  des  Travaux  Publics,  32,  rue  des 
Gentilshommes,  àJBerne. 


DÉLÉGUÉS  DES  GOUVERiNEMENTS  ÉTK ANGERS. 


LVll 


CAMO>  DE  GENÈVE 

Charbonnier  (E.),  Ingénieur  cantonal,  Hôtel  de  Ville,  à  Genève. 


CANTON  DU  VALAIS 

Kuntschen  (J.),  Conseiller  d'État,  Chef  du  département  des  Travaux  Publics,  à 
Sion  (Valais). 


CANTON  DE  VAUD 

Étier  (Paul),  Conseiller  d'État,  Chef  du  département  des  Travaux  Publics,  à 
Lausanne. 

Develey  (Henri),  Ingénieur  en  Chef  des  Travaux  Publics,  55,  Avenue  d'Ouchy, 
à  Lausanne. 


URUGUAY 

Montero  y  Paullier  (J.  M.),  Ingénieur  en  Chef  de  la  ville  de  Montévidéo, 

Palais  Municipal,  Galle  25  de  Mayo. 
Guerra  y  Romero  (A.),  Ingénieur,  223,  Arapey,  à  Montévidéo. 


DÉLÉGUÉS 

DE 

COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES 

SOTA. —  Les  noms  des  Colleclivilés  impiiinées  en  caraclire  grassoiit  ceux  des  Membres  donaleuis. 

VILLES  ET  COMMUNES 

MM. 

AIX-LES-BAIXS  (hALTE-SAVOIe)  . 

Luya  (Victor),  Ingénieur  Voyer  nuinicipal. 

ALBKRT  (somme). 

M.  le  Maire. 

ANGERS  (MAINE-ET-LOIRE). 

Le  Roux,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

AMONY  (seine). 

langlois.  Maire. 

ARPAJON  (seLNE-ET-OISe)  . 

Delannoy  (Eugène),  Agent  Voyer  cantonal. 

Aucii  (gers). 
Francou,  (Père),  Architecte  honoraire  de  la  Ville. 


H.  le  Maire. 


AL  VERNAUX  (sEINE-ET-OISe)  . 


i>x  LISTE  GÉNÉRALE. 

AVON  (sEINE-ET-MARNe). 

Gauthier  (Jules),  Conseiller  municipal. 


M.  le  Maire. 


Garât,  Maire, 


M.  le  Maire. 


M.  le  Maire. 


[.  le  Maire. 


AY  (marne). 


BAYONNE  (bASSES-PYRÉNÉES  ) . 


BAZAS  (gIRONDE). 


beaune  (cote-d'or) 


VILLE  DE  BÉTHUNE  (PAS-DE-CALAls) . 


BOIS-LE-ROI  (SEIN^-ET-MARNE)  . 

Bertaux,  Conducteur  des  Ponls  et  Chaussées,  à  Fontainebleau. 


BORDEAUX  (giRONDe). 

Lidy  (G.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Ingénieur  en  Chef  de  la  Ville. 
Barrailley,  Ingénieur,  Chef  du  Service  de  la  Voirie. 


BOURG-LA-REINE  (SEINE). 

Launay,  Conducteur  des  Ponls  et  Chaussées,  à  Fontenay-aux-Roses. 


BRIGNOLES  (vAR). 

Verlaque,  Ingénieur  d'arrondissement. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES. 
VILLE  DE  BRUNOY  (sEINE-ET-OISe)  . 

Michaux  (Emile),  Agent  Voyer  cantonal  à  Boissy-St-Lt^ger. 


CADILLAC  (gIRONDe). 

M.  le  Maire. 


M.  le  Maire. 

CALLIAN 

(var). 

M.  le  Maire. 

CAP  BRETO^' 

(landes) 

M.  le  Maire. 

castres 

(tarn). 

CHAMBOURCY  (sEINE-ET-OISe)  . 

Carln  (Léon),  Agent  Voyer  Cantonal  à  St-Germain-en-Laye. 


champagne-sur-seine  (seine-et-marne) 

M.  le  Maire. 


chantilly  (oise). 

Joly,  Conseiller  municipal. 
Vacquerel,  Conseiller  municipal. 


CHARENTON-LE-PONT  (SEINe). 

Dussault  (Arthur),  Maire. 


CHARTRES  (eURE-ET-LOIr). 

Hubert  (Louis-Fernand),  Adjoint  au  Maire,  Ancien  Notaire. 
Lavo  (Victor-Alfred),  Conseiller  Municipal.  Ingénieur  Civil. 


Lxn 


LISTE  GÈNÉRALR. 
ClI/VHTnETTE  (sEINE-ET-MARNe). 


M.  le  Maire. 

CIIATOU  (sEINE-ET-OISe). 

Carlu  (Léon),  Agent  Voyer  Cantonal  à  St-Gerinain-en-Laye. 

CHAVILLE  (sEINE-ET-OISE)  . 

M.  le  Maire. 

CHOLET  (MAINE-ET-LOIRE). 

Berthelot,  Conseiller  Municipal,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées- 

CLOYES  (eURE-ET-LOIr)  . 

M.  le  Maire. 

COGNAC  (CHARENTE). 

Longueteau  (Henry),  Conducteur  P'"''  des  Ponts  et  Chaussées  à  Àngouléme. 

COMPIÈGNE  (OISE). 

M.  le  Maire. 

CORBEIL  (SEINE-ET-OISE). 

M.  le  Maire. 

COUDR AY -MONTCEAUX  (sEL\E-ET-OISe) . 

De  la  Trésorière,  Chef  de  section  à  Milly. 

COULOMMIERS  (sEINE-ET-M.\R!VE). 

M.  le  Maire. 


LE  CREL'SOT  (sAONE-ET-LOIRe)  , 

Martinon,  Architecte  Voyer,  au  Creusot. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES. 
DIEPPE  (sELNE-INFÉRIEURe). 

Delabost  (Ferd.-Ern.),  Agent  Voyer  d'arrondissement. 

DIGNE   (baSSES-ALPEs) . 

M.  le  Maire. 

DIJON  (côte-d'or). 
Parent  (Gustave),  Ingénieur  Voyer  de  la  Ville. 

DOLE  (jura). 

M.  le  Maire. 

DOURDAN  (sEINE-ET-OISE). 

Beaurienne  i  Albert),  Banquier. 

DOYET  (allier). 

M.  le  Maire* 

ÉTAMPES  (SEINE-ET-OISEJ. 

M.  le  Maire. 

FLASSANS  (vAr). 

M.  le  Maiie. 

FONTAINEBLEAU  (seINE-ET-MARNe)  . 

M.  le  Maire. 

Tavernier,  Artiste  peintre,  Conseiller  Municipal. 
Guémard,  Conseiller  municipal. 
Bellariger,  Notaire,  Conseiller  municipal. 


FONTENAY-AUX-ROSES 

Spengler,  Secrétaire  de  la  Mairie. 


(seine)  . 


LMv  LISTE  GÉNÉRALE. 

FRÉJUS  (var). 

Pastouret,  Conducteur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Fréjus. 


GARCIIES  (sEINE-ET-OISk). 

Lyonnet,  Conseiller  municipal. 


GENNEVILLIERS   (seINe)  . 


Frère,  Maire. 

Brunsvick,  Agent  Voyer  communal. 


GONFAROW  (var). 

M.  le  Maire. 


GRENOBLE  (iSÈRe). 

Villaret  (Jean-Baptiste),  Ingénieur  des  l'onts  et  Chaussées,  Directeur  du 
Service  de  la  Voirie  et  des  Eaux  de  la  Ville. 


LE  HAVRE  (SEINE-INFÉRIEURE) 

J.  de  Coninck,  Premier  Adjoint  au  Maire. 


HONFLEUR  (CALVADOS). 

Brodelet  (Ceorges),  Maire. 


HYÈRES  (var) 

Roux-Seignoret  (J.),  Maire. 


iVRY  (seine). 

Michon  (Henri),  Ingénieur,  Adjoint  au  Maire. 


JOUY  (eure-et-loir). 
Lafont,  (Jules),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Chartres. 


DÊLÉGliÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FIIANÇAISKS. 
LABERGEME.NT-S.VI.NTE-M.Vnii:   {OOI  CS) . 

Bel  (l^ouis).  Agent  Voye.r  Cantonal,  à  Moulhe. 


COMMUNE  DE  L.VBKÈDE  ((.II!0M)E). 

M.  le  Maire. 


LA    FLÈCHE  (SAnTHE) 

Coutard.  Vîeut  Vover  cantonal. 


LA   ROCHELLE   (ciLiRENTE-LNFÉKlEUr.E) . 

Decout  (Eugène),  Maire. 

Boahant  (Eugène),  Agent  Voyer  d'arrondissement. 


LA  nOCl?E-SUR-YON  (vKMiKi:). 

Gnillemé  (S.).  Maire. 


LEVALLOIS-PERRET  (SEINE). 

Amiot.  Maii  L  . 

Lefèvre-Carolus.  Conseiller  municipal. 


LÈVES   (eURE-ET-LOIr)  . 

Laîont,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Ciiarirc^. 

LINAS  (sEL\F.-ET-()ISe). 

Thiévre.  Sous-Ingènieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Monllhérv 

LISIEUX  (calvados)  . 

Cordier,  (k>nducteur  des  Ponts  et  Chaussées. 


lons-le-saulnier  (.(URa). 

M.  le  Maire. 


LXVl 


LISTE  GÉNÉRALK. 
LOURDES  (HAUTES-PYRÉNÉES). 


M.  le  Maire. 


i.rc  (gai!I»). 

M.  le  Maire. 

I.UiNKVILLE   (MEURTHE-ET-MOSELLE) . 

M.  le  Maire. 

LYON  (rIIÔNe). 

Herriot  (Édouard),  Maire. 

MAISONS-LAFFITTE  (sE1NE-ET-0ISe)  . 

Duverdy  (Maurice),  Maire. 

MAL.\UNAY   (sEINE-INPÉRlErilE) . 

I 

M.  le  Maire. 

MAMERS  (sARTIIe). 

M.  le  Maire. 


MARINES  (sEINE-ET-OISe)  . 

D'  Meynard,  Maire. 


MASSY  (sEINE-ET-OISe). 

M.  le  Maire. 


MAZAMET  (tARn). 

M.  le  Maire. 

MELUN  (sEINE-ET-OISe). 


Malgrain  (G.-C.),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  Conseiller  municipal. 
Padrona  (A.-J.-B.),  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES. 
MESm-LE-ROI  (SEINE-ET-OISE  ) . 

Carlu  (Léon),  Agent  Yoyer  Cantonal  à  Saint-Germain-en-Laye. 


lAVII 


MEUDON  (sEINE-ET-OISE). 

Gand  (H.),  GonseiJlermunicipal. 

MÉZIÈRES  (aRDENNEs). 

M.  le  Maire. 

MOIGNY  (sE1NE-ET-0ISe). 

De  la  Trésorière,  Chef  de  Section  à  Milly. 

MOISSAC  (taRN-ET-GARO.\Ne) . 

Masset,  Adjoint  au  Maire.  * 


MONS  (var). 

M.  le  Maire. 


MONTAUBAN  (tARN-ET-GARONNe) . 

M.  le  Maire. 

MONTEREAU  (sEINE-ET-MARi>"e)  . 

Parent,  Conducteur  des  l'onts  et  Chaussées  à  Montereau. 

MONTESSON  (sEINE-ET-OISE)  . 

Carlu  f  l.èon),  Agent  Yoyer  Cantonal  à  Saint-Germain-en-Laye. 

MONTGERON  (SEINE-ET-OISE). 

Michaux,  A.ucnt  Voyer  cantonal,  à  Boissy-Saint-Léger  (Seine-et-Ôi 


MONTIfUNY-SUR-LOING  ( SEINE-ET-MARNE ) . 

M.  le  Maire. 


i.xvii.  LISTK  (;ÉNÉRALE. 

MOM  I.IIÉRY  (sEINE-ET-OISe)  . 

Huet  (Jules-Auguste),  Géomètre-Expert. 


MONTIIÉJAU  (h.\UTE-G.VRONM:h 

M.  le  Maire. 

MUY  (VAU). 

Senéquier. (Alfred),  Maire. 

MORET-SUR-LOING  (sEIWE-ET-MARNE). 

Lioret,  Conseiller  Général,  Maire. 

MOUROUX  (sE1NE-ET-MARNe). 

Pigelet,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées. 


NANCY  (mEURTIIE-ET-MOSELLE). 

D--  Imbeaux,  Ingénieur  en  Chef  des  l'onts  et  Chaussées,  Directeur  du  Sei  vice 
(le  la  Voirie  de  la  Ville  do  Nancy. 


NANS  (var). 

M.  le  Maire. 


NAiNTf«   ^ •  OIRE-INFÉRIEURE)  . 

M.  liiigénieur  en  Chéf  de  la  Villê. 

NEMOURS  (seine-et-marne); 
Séreux.  Conseiller  Municipal,  Entrepreneur  de  tr.vaux  publics. 


NEUILLY-SUR-SEINE  (SEINE) 


Berthault,  Conseiller  Municipal. 
Deloison.  Conseiller  Municipal. 
Radenen,  Architecte  Voyer. 


DKLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES. 
NEUVILLE  (sEINE-ET-OISE). 

Fouque.  Adjoint  ;iu  Maire, 

NICE  (alpes-m.vritimks). 
Arnaud  (  V.  M.)»  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Cliaussées. 

NIMES  (cARn). 

M.  le  Maire. 


NIORT  (DELX-SÈVRF.s)  . 

M.  le  Maire. 

ORLÉANS  (LOIREt). 

Gourtin-Rossignol  (Léonce),  Maire. 
Durand,  Directeur  des  Travaux  Municipaux. 

PARIS  (CONSEIL  MUNICIPAL  DE; 

Ghérioux,  Président  du  Conseil  Municipal. 
Escudier  (Paul),  Conseiller  .Municipal. 
Jousselin,  Conseiller  Municipal. 
Poiry,  Conseiller  Municipal. 
Meurice  (Froment),  Conseiller  Municipal. 
Virot  (Pauli,  Conseiller  Municipal. 
Hénaffe.  Conseiller  Municipal. 


PI.OMBIÈRES-LES-BAINS   (  VOSGES) . 

M.  le  Maire. 

POITIERS  (VIEN.NE). 

Vallet-Décherat,  .Vdjoinl  au  Maire. 


PONT-A-MOLSSON  (MEURTHE-ET-MOSELLE). 

M.  le  Maire. 


IX  LISTi:  (ilî.NKHALK. 

PONTARLIRR  (dOIUîs)  . 

Peuportier  (Alphonse),  Aj^ent  Voyer. 


POunciAux  (v.vr).  . 

M.  le  Maire. 


prk-saim-(;ervais  (skink)  . 
Sibille,  Conseiller  Municipal. 


PUGET-SUR-ARGKNS   (VAR ) . 

M.  le  Maire. 


RECLOSP^S  (sEINE-ET-MARNR). 

Dupuich  (l'aul).  Maire. 


ItKIMS  (maUINk). 

Langlet  il  /lixi.  Directeur  de  la  Voirie  municipale. 


REM1REM0NT  (vOSfiEs). 

Peping.  hirecteur  des  Travaux  Municipaux. 


H1VE-I»E-G1ER  {LOIUEj. 

M.  le  Maire. 


ROANNE  (lOIRE). 

Micon.  Maire. 


rochechouart  (haite-vienne). 

M.  le  Maire. 


ROCIIEFORT-EN-Y VELINES  (sEINE-ET-OISe). 

Mâchefer  (Onésime),  Maire,  Notaire  honoraire. 


UOQUEBRUNE  (VAU). 

M.  le  Maire. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES 
ROUEN  (SEINE-INFÉRIEURE) 

M.  le  Maire. 


VILLE  DE  SAÏGON  (iNDO-CHINE)  . 

Duranton,  Président  de  la  Commission  Municipale  de  Saigon 


SAINT-ANDRÉ  DE  CDBZAC  (gIRONDe). 

M.  le  Maire. 


saint-brielg  (côtes-du-nord)  . 
Laporte  (Louis),  Directeur  des  Travaux  Municipaux. 


SAINT-CLAUDE  (jURA)  . 

M.  le  Maire. 


SAINT-DIE-DES-VOSGES. 

M.  le  Maire. 


S.-VINT-FLOUR  (CANTAL) . 

Bert  (.yfredj,  Maire. 


SAINT-GOBAIN  (aISNe)  . 

Sartiaux  (Eugène».  Maire. 


SAINT-MANDÉ  (SEl^Ej. 


Cicille,  Conseiller  municipal. 
Munier,  Adjoint  au  Maire. 


SAINTE-MAXIME  (vAR) 

M.  le  Maire. 


SAINT-RAPHAÏiL  (vAR). 


Basse  (Léonj,  Maire. 

Meiffret  (Jacques),  Conseiller  Municipal. 


wii  l.isri'  CKNKliAI.K. 

s.\iM-i;i':MY-nK-i>i!()VK.\(;K  (itoraiKs-nt-itnÔNE) 

H-  le  Maire. 


S\I.\T-Sl  Ll'lCE-LES-FËUlLLKS  (HAUTE-MRNNE)  . 

iSabiat  ((lamillc),  Anoion  IW'puti'.  (lonsoillor  gvnéral,  Mairo. 


s AINT-VALÉRY-EN-CAUX  (sEINE-INFÉRIEUHe)  . 

W.  le  Maire. 


!5ANN0IS  (sEINE-ET-OISe)  . 

Bouchiez,  Conseiller  riuMiicipal. 


SEGRÉ  (mAINE-ET-LOIRE), 

Gaultier  (Joseph),  l'remier AdjoiiiL 


SEILLA.NS  (var). 

H.  le  Maire. 


SOISY-SUU-ÉCOI.E   (sEI.\E-ET-01SE)  . 

De  la  Trésorière,  Chef  de  section,  à  Millv. 


souppES  (seine-et-marne)  . 

M-  le  Maire. 


STEN.AY  (mEUSE). 

M.  le  Maire. 


TAIN  (dRÔMe), 

M.  le  Maire. 


T AUBES. 

Lartigue,  Arcliitecte  voyerà  Tarbes. 


DKLÉGUKS  DK  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISKS. 
inoMERY  (seine-et-marne)  . 
Bertaux,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Fontainebleau. 


TIIORONET  (var). 

M.  le  Maire. 


TOCL  (mEURTIIE-ET-MOSELLe). 

M.  le  Maire. 


TROU  VILLE  (C.VLV.^DOS). 

Maillard  (Ch.).  Vvocat-publiciste,  Conseiller  Municipal 
Dumesnil.  Brnsseur,  ÔO,  rue  Dareau,  Paris. 


VALENCE   (drÔME)  . 

Brunei  (Louis).  Délégué,  Architecte  Voyer. 


VANVES  (seine). 


Blancard  (Henri-Émile),  Conducteur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées. 
Richard.  Conseiller  Municipal. 


VARAGES  (var). 

M.  le  Maire. 


VENDÔME  (l01R-ET-CHEr). 

Mellecœur  (Léon),  Maire. 


VENEUX-NADON    (sEINE-ET-MARNe)  , 

M.  le  Maire. 


VERDUN-SUR-MEUSE. 

M.  le  Maire. 


l.XXIV  MSTE  GÉNliHALE. 

VERSAILLES  (SEINE-ET-OISE). 

Louvet  (Albert),  Architecte,  I).  P.  G.,  Conseiller  Municipal. 
Auvray  (Georges),  Ingénieur  Voyer,  5,  rue  de  l'Union,  Versailles. 
Monnier  (André),  Conseiller  Municipal. 


VÉSINET  (sEINE-ET-OISE). 

Marchi,  Architecte  Voyer  de  la  Ville. 

Trinquart,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Saint-Gerniain-en-Laye. 


VIENNE  (iSÈRE). 

M.  le  Maire. 


VILLENEUVE-S.MNT-GEORGES  (SEINE-ET-OISE; . 

Jolly,  Adjoint  au  Maire. 
Savry,  Adjoint  au  Maire. 
Bourrié,  Agent  Voyer  communal. 


VINCENNES  (seine). 

Verluise,  Maire. 
Marinier,  Adjoint  au  Maire. 


CONSEILS  GÉNÉRAUX 

CONSEIL  GENERAL  DE  L'AIN. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L'AISNE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L'ALLIER. 

Wender,  Délégué,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DES  ALPES  (HAUTES-). 


DÉLÉliUKS  DE  COLLECTIYITÉS  FKANÇAISES. 
CONSEIL  GÉNÉRAL  DES  ALPES-MARITIMES. 
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CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L'Ar.DÈeHE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DES  ARDENNES. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  l'aUBE. 

Denizot.  (Conseiller  (iénéial.  Maire  de  Saint-Parres-aux-Tertras. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L'AVEYRON. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  CALVADOS. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  CANTAL. 

Bastid  (Henri),  Conseiller  Général,  7,  rue  Brunei,  Paris. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  CHARENTE-INFÉRIEURE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  CHER. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  DOUES. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  DROME. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  D  EURE-ET-LOIR. 

Roger-Laurent,  Conseiller  Général,  à  La  Ferté-Vidame. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  FINISTÈRE. 

Willette  (Henry),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Quirnper. 


conseil  général  DL  GARD. 


LISTE  GKiNKRALK. 
GÉNKHAL  DE  L.\  GARONNE  (llAUTE-). 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  GIRONDE. 

Duréault(H.),  IVélet. 
Lahens,  Conseiller  Général. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  l'iIÉRAULT. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  D'INDRE-ET  LOIRE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DES  LANDES. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  LOIRE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA   LOllti:  (hAUTE-). 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  LOIRE-INFÉRIEURE. 

Ollive,  Agenl  Voyor  en  CIk^I'. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  Dl'  LOIRET. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  LOT. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LOT-ET-GARONNE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  MAINE-ET  LOIRE. 
Le  Cornée,  l)él('gué,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  MARNE. 
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CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  MARNE  (HAUTE-;. 

Bourgeois.  Agent  Voyer  en  Chef,  à  Chaumont. 
Conat.  Aiient  Voyer  d'Arrondissement,  à  Chaumont. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  MAYENNE. 

M.  le  Préfet. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  MEURTHE-ET-MOSELLE 

M.  le  Préfet. 

CO.NSEIL  GÉ.\Én.\L  DE  LA  MÈVliL". 

Caquet.  Conseiller  (iénéral  à  Saint-llilairc-Fontaino. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  NORD. 

Stoclet.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées  et  |Agent  Voyer  en  Chef. 
Jeanjean.  Agent  Voyer  d'Arrondissement. 
Bourgeois,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L  OISE. 

Noël.  Sénateur,  Président  du  Conseil  Général. 
D  Cruardi  Conseiller  Cénéral. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  D  ORAN  (ALGÉRIE). 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L  ORNE. 

Moreau.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Alençon. 
Rocher,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Alençon. 
Le  Boucher.  Agent  Voyer  d'Arrondissement  à  Argentan. 
Appert.  Agent  Voyer  d'Arrondissement  à  Alençon. 
Lhommas.  Agent  Voyer  d'Arrondissement  à  Mortagne. 
Boul.  Agent  Voyer  d'Arrondissement  à  Alençou. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  PAS-DE-CALAIS. 

M.  le  Préfet. 

Marion.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 


l.XXVIII 


LISTE  GÉNÉRALE. 


Masson,  Ingénieur  des  l'onts  et  Chaussées  h  Arras. 

Samson,  Ingénieur  des  l'onts  et  Chaussées  à  Boulogne-sur-Mer, 

Caillot,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Béthune. 

Daveau,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Montreuil-sur-Mer. 

Pancrasi,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Saint-Omer. 

Adloff,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Saint-Pol-sur-Ternaise. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DES  PYRÉNÉES  (BASSES). 


CONSEIL  GÉNÉRAI.  DES  PYRÉNÉES  (uAUTEs). 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  RHONE. 

M.  le  Préfet. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  SAÔNE  ET-LOIRE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  SARTHE. 

Gauliard,  Agent  Voyer  en  Chef  au  Mans. 

Pichereau,  Agent  Voyer  d'arrondissement  à  Saint-Calais. 

Côme,  Agent  Voyer  cantonal  au  Mans. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  SEINE. 

Carmignac,  Conseiller  Général. 
Jacquemin,  Conseiller  Général. 
Chenal,  C-onseiller  Général. 
Quintainne,  Conseiller  Général. 
Bartoier  (Léon),  Conseiller  Général. 
Gross,  (Conseiller  Général. 
Blanchon.  Conseiller  Général. 
Grébauval  (Armand),  Conseiller  Général. 
Chazot  (Fernand),  Conseiller  Général. 
Boursier»  Conseiller  Général. 
Jarrousse,  Conseiller  Général. 
Hémard,  (Conseiller  Général. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  SEINE-INFÉRIEURE 

Dagan  (G.),  Agent  Voyer  en  Chef  du  Département  à  lloueii. 
Saunier  (H.),  Agent  Voyer  d'Arrondissement  à  liouen. 
Gaudrey,  Agent  Voyer  Principal  à  Caudebec-les-Elbeuf. 
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CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  SEINE-ET-MARNE. 

Bascou  t  Olivier I,  Préfet. 

Delbet,  Député,  Président  du  Conseil  Général. 

Farny.  (.onseiller  Général. 

Prouharam,  Conseiller  Général,  Procureur  de  la  République. 
Duchesne.  Conseiller  Général. 
Lanery.  Conseiller  Général. 

Bernard  iMarcel).  Secrétaire  Général  de  la  Préfecture. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  SEINE-ET  OISE. 

M.  le  Président  de  la  2''  Commission  du  Conseil  Général. 
M.  le  Secrétaire  de  la  '^2'^  Commission  du  Conseil  Général. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  SOMME. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  TARN. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  TARN-ET  GARONNE. 

D'  Constans,  à  Saint-Antonin. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DU  VAR. 

Verlaque,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Brignoles. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  VAL'CLUSE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  VENDÉE. 

Rolland  (P.),  Agent  Voyer  en  Chef  du  Département. 

Guiet,  iS.l,  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Adjoint  à  l'Agent  Voyer  en  Ciief. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  VIENNE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  LA  VIENNE  HAUTE). 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DES  VOSGES. 


LISTE  GKNÉRALE. 


CONSEIL  GÉNÉRAL  DE  L  YONNE. 

Bienvenu- Martin,  Ancien  Ministre,  Vice-Président  du  Conseil  Générai. 
Thérel,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Préfet  de  l'Yonne. 
Minne,  Agent  Voyer  en  Chef  du  Département. 


GOUVERNEMENT  GÉNÉRAL  DE  L'ALGÉRIE 


SOCIÉTÉS  TECHNIQUES 

ASSOCIATION  DES  AGENTS  VOYERS  DE  f-A  COUlUOZE. 

Dumaitre  (liOuis),  Agent  Voyer  d'arrondissement  à  Tulle. 


ASSOCIATION  AMICALE  DES  AGENTS   VOYKJtS   DU  TAIIN. 

Bez,  Agent  Voyer  d'arrondissement  à  Albi. 

ASSOCIATION  DES  INGÉNIEURS  DES  PONTS  ET  CHAUSSÉES 
ET  DES  MINES. 

Le  Président  de  l'Association. 


ASSOCIATION  DES  PERSONNELS  DE  TRAVAUX  PUBLICS. 

Plasson  (E.),  ancien  Président,  10,  rue  des  Moulins,  Paris-P'. 


ÉCOLE    SPÉCIALE    DE    TRAVAUX    PUBLICS,   DU  BÂTIMENT   ET    DE  l'iNDUSTRIE. 

Eyrolles,  Directeur,  5,  rue  Thénard  et  12,  rue  du  Sommerard,  Paris. 


CONSERVATOIRE   NATIONAL   DES    ARTS   ET  SIÉTIERS. 

Breton,  Directeur  du  Laboratoire  d'Essais,  !292.  rue  Saint-Martin,  Pai  is. 


GROUPE  DES  AGENTS   VOYERS  DU  DÉPARTEMENT   DE  SEINE-ET-OISE. 

Renout,  Agent  Voyer  Cantonal  à  Meulan. 


DÉLÉCLÉS  lt£  fXiLLEaiVlTÉS  FRANÇAISES.  i.xxxi 
SERVICE   VICINAL   DE  LA  SARTHE. 

Pichereau  (Charlos),  Agent  Voyor  d'ai  rondissement.  à  Saint-Calais. 


SOCIÉTÉ   CENTRALE   ET   AMICALE   DES    AGENTS  VOYERS. 

Rolland  iP.  ).  Président,  Agent  Voyer  en  Chef  du  Département  de  la  Vendée. 


SOCIÉTÉ  DES  ANCIENS  ÉLÈVES  DES  ÉCOLES  NATIONALES  I»'aRTS  ET  MÉTIERS. 

Lanave  i Louis),  Ingénieur  de  la  Société  du  Chemin  de  fer  électrique  souter- 
rain Nord-Sud  de  Paris,  80.  rue  d'Assas,  Paris. 


/ 

SOCIÉTÉ  DES  COMMIS  DES  POiNTS  ET  CHAUSSÉES. 

Dacquembronne,  Président. 


SOCIÉTÉ  D  ENCOURAGEMENT  POUR  L  INDUSTRIE  NATIONALE. 

Alby  (Aniédée),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  80,  boulevard 

Flandrin,  Paris. 
Toulon.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 


SOCIÉTÉ  DES  ÉTIDES  COLONI.VI.ES    ET  MARITIMES. 

De  Rautlin  de  la  Roy.  Ingénieur,  50,  avenue  Félix-Faure,  Paris. 


SOCIÉTÉ  DES  INGÉNIEURS  CIVILS  DE  FRANCE. 

LoreauiA.i,  Ingénieur,  Ancien  Président  de  la  Société,  245,  boulevard  Saint- 
Germain,  Paris. 


SOCIÉTÉ  DES  SOUS-INGÉXIEURS  ET  CONDUCTEURS  DE  LA  VOIRIE  DÉPARTEMENTALE 

DE    LA  SEINE. 

Turlin,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  1 1,  rue  de  Londres,  Paris. 
Jaulin,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  15,  rue  de  la  Courneuve,. 
Aubervilliers. 

Michaud,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Noisy-le-Sec. 
Bénédicty,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  17,  avenue  des  Cobelins,  Paris. 
Bonnin,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  18,  quai  de  Seine,  Courhevoie. 
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'x\Mi  LISTE  (iÉiNÉHALE. 

IMON   ni:S  CHEFS  DR  CIRCONSCRIPTION   DE   F.A   VOIE  PUBLIQUE 
I>K   LA   Virj-R   DE  PAlilS. 

Viatour  (Climlos),  l'résident. 

LMO\  DES  SERVICES  MUNICIPAUX  TECIIMOUES  ET  DKS  TRAVAUX  PURMCS. 

Vaudrey  (P.-V.),  Ingénieur  (]onseil,  -M,  nie  de  l'inailis,  Paris. 

UMON  TECHNIQUE    DKS    CIIKMINS  DE    FEIt    d'iNTÉI'.KT     I.OCAI,    ET  TRAMWAYS 

DE  FRANCE. 

Champendal  (lienri-Anloinei,  ()0,  rue  de  la  Cliaiissée  d'Aiilin,  Paris. 


COMPAGNIES  DE  TRANSPORT 

COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L  EST. 


CHEMINS  DE  FER  DE  L  ÉTAT. 

Regimbeau.  Ingénieur  en  Chef  des  l'onts  et  Chaussées,  Ingénieur  en  CheT 
de  la  Voie  et  des  liâtiments  des  Chemins  de  fer  de  I  Ktat. 


COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  MIDI. 


COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DU  NORD. 


'compagnie  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L  OUEST. 

Vignes,  Ingénieur  en  Chef,  92,  rue  Jouffroy,  Paris. 


compagnie  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  P.  L.  M 

Cartault,  Ingénieur  en  Chef  adjoint  du  service  de  la  voie. 


CHEMINS  DE  FER  DU  SUD  DE  LA  FRANCE. 


Poulet,  Directeur  de  la  Compagnie,  66,  rue  de  la  Chaussée  d'Antin,  Paris. 
Chassin,  Ingénieur,  Directeur  des  Tramways  départementaux,  à  Dijon. 
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COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L'OUEST  ALGÉRIEN. 


COMPAGNIE  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  BONE-GUELMA 
ET  PROLONGEMENTS. 


COMPAGNIE  FRANÇAISE  DE  TRAMWAYS. 


Pavie  (G.i,  Directeur  (lénéral. 
Boulle.  .Vdjoint  au  Directeur  Gont-ral. 


COMPAGNIE  GENERALE  PARISIENNE  DES  TRAMWAYS. 

Equer  (Mauricei,   Ingénieur  des  l'oiits    et  Cl)aussées,  Directeur  de  la 
Compagnie. 


COMPAGNIE  DES  TRAMWAYS  DE  L  EST  PARISIEN. 

Genty  lE.),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées  en  retraite,  Président 

du  Conseil  d'administration. 
Bouton,  Directeur  de  la  Compagnie. 


COMPAGNIE  DES  TRAMWAYS  DE  PARIS  ET  DU  DÉPARTEMENT 

DE  LA  SEINE. 

Propper  fJ.),  Président  du  Conseil  d'Administralion,  19,  vue  de  Londres,  i\ 
'i  Paris. 


COMPAGNIE  DES  TRAMWAYS  DE  NICE  ET  DU  LITTORAL. 

Dumur,  Ingénieur  en  (>iief  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur   de  la 
«Compagnie,  place  Alziari      Malaussena,  Nice. 


COMPAGNIE  GÉNÉRALE  DES  OMNIBUS  DE  PARIS. 

Mariage,  Ingénieur  en  (Ihef  des  services  techniques,    eto,  rue  Pierre-Harel. 


COMPAGNIE  GÉNÉRALE  DES  VOITURES  A  PARIS. 

Cahen  (Émile),  Ingénieur-Conseil  de  la  Compagnie. 


SOCIÉTÉ  DES  CHEMINS  DE  FER  ÉCONOMIQUES. 

•'(■,  Cité  de  Londres,  Paris. 


lAXXIV 


LISTE  GÉNÉRALE. 


SOCIÉTÉS  DE  TOURISME 

AUTOMOBII-E-CLUD  MIDENNAIS. 

Abd-el-Nour  (D"^  Alexandre).  Secrétaire  Général  de  l  A.  C.  A. 


AUTOMOBir,E-CI,UP,  1»E  l'aUBE. 


AUTOMOBILE-CLUB  BORDELAIS. 
Lanneluc-Sanson,  ['résident,  2,  place  de  la  Comédie,  Bordeaux. 


AUTOMOBILE-CLUB  DE  CANNES  (aLI'ES-MARIÏIMES)  . 

Gallice  (Georges),  Président,  Cercle  des  Régales,  Cannes. 


AUTOMOBILE-CLUB  DU  CENTRE. 

24,  1  uc  Notre-Dame,  à  lîourges  (Cher). 

Hervet  (Albert),  banquier.  1,  place  de  la  Préfecture,  Bourges. 
Aubrun  (Paul),  41,  rue  des  Arènes,  Bourges. 


AUTOMOBILE  CLUB  DE  FRANCE. 

Chaix  (Edmond),  Président  de  la  Commission  de  Tourisme,  Membivdu  Comité 
de  la  Société  d'Encouragement  de  l'Automobile-Club  de  France. 

Auscher,  Vice-Président  delà  Commission  de  Tourisme,  Membre  du  Comité  de 
la  Société  d'Encouragement  de  l'A.  C.  F. 

Famechon,  Membre  de  la  Commission  de  Tourisme  de  l'A.  C.  V. 


AUTOMOBILE  CLUB  LORRAIN. 

12,  place  Stanislas,  Nancy. 

Bucy  (Comte  J.  de).  Président,       rue  de  Saint-Dizier,  Nancy. 
Didrich  (Ernest),  Inspecteur  d'Assurances,  Nancy. 
Baudot  (Maurice),  Notaire,  46,  rue  Gambelta,  Nancy. 
Bachelard  (Pierre),  Avocat,  8,  rue  Mazagran,  Nancy. 
Laissy  (Léon),  Licencié  en  Droit. 


AUTOMOBILE-CLUB  DE  MAUSEILLE. 

1,  place  de  la  Bourse. 
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AUTOMOBILE-CLUB  DE  NICE. 

Gondoin  (Jacques),  Président  d'Honneur. 

Fernandez  (Juste),  Président. 

Millo  iKusène  dei,  Vice-Président, 

Crossa  iFerdinandi,  Trésorier. 

Cordier  (Gabriel),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 


AUTOMOBILE-CLUB  DU  NORD  DE  LA  FRANCE. 

4,  rue  de  la  Gare,  Roubaix. 

Franchomme  ( Hector),  Président  de  rAutoniobile-Club  du  Nord  de  la  France, 

Conseiller  d'arrondissement,  Marcq-en-Baranil  (Nord). 
Guyot  (Cliarles),  Vice-Président  de  l'Automobile-Club  du  Nord  de  la  France, 

Vice-Président  du  Conseil  Général  du  Pas-de-Calais,  Maire  de  Maresquel. 


AUTOMOBILE-CLUB  DE  l'oISE. 

Merlin  (lîaron  Charles),  Président  de  la  Commission  des  Routes  de  l'À.  C.  0., 

Villa  la  Madeleine,  Compiègne. 
Prisse  (Georges),  Membre  de  l'A.  C.  0.,  rue  Saint-Lazare,  Compiègne. 


AUTOMOBILE-CLUB  DU  RHÔNE. 

8,  rue  Boissac,  Lyon. 


AUTOMOBILE-CLUB  DE  LA  SARTHK. 

7,  Boulevard  René-Levasseur,  Le  Mans. 
Verney  (Louis),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures. 


FÉDKR.ATION  DES  AUTOMOBILES-CLUBS  RÉGIONAUX:  DE  FRANGE  > 

Perrigot,  Président  de  l'Automobile-CIub  Vosgien,  à  Archos  (Vosges). 


TOURING  CLUB  DE  FRANCE, 

Guillain,  Député,  Ancien  Ministre,  Ancien  Directeur  des  Routes,  de  la  Navi- 
gation et  des  Mines,  au  .Ministère  des  Travaux  Publics. 
Gariel,  inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 


UNION  VÉLOCIPÉDIQUE  DE  FRANCE. 

(),  boulevard  des  Italiens,  Paris. 


XXVI  LISTE  (iÉNEUALE. 

SOCIÉTÉS  INDUSTRIELLES 

1"  Voir  liste  des  Exposants: 

2  AUTRES  SOCIÉTÉS 


SOCIKTK  ANONYME    HES   CAHRIÈHES  DE  POItPIIVf'.l    SAI.NT-liAPIIAËI,  (vAll) . 

Capelle  (Josopli).  Diiccleur. 


SOCIETE  ANONYME   DES   CAniilKhES   Dl  l'AS-DK-CALAlS 

Vendegies,  Adininistratoui',  M,  Chaussée  Périgord,  Amioiis  (Somme). 


SOCIETE  ANONYME  DES  IIAUTS-FOI'RNEAI  X  ET  FONDERIES  DE  PONT-A-MOl  SSON. 


SOCIETE  DES  CARRIERES  DK  TKAI'P  ET  DE  (iRA.MTE   l»E   RAON-E  ETAPE. 

à  Haon-l'Étape  (Vo.sges). 


SOCIETE  DES  CARRIERES  DE  LA  VALLEE-IIELfREl  SE   ET  DU   HAI  T-BANC 

à  Hydrequent-Rixent  ( Pas-de-Calais j. 


SOCIETE  DES  CRANDS  TRAVAUX  EN  BETON  ARME. 

Petit  (Maurice),  Ingénieur,  95,  rue  do  Prony,  Paris. 


SOCIETE  J.   ET  A.    PAVIN  DE  LAFARGE. 

Béchevet,  Direcleur,  Viviers-sur-Rliôno  (Ardèche), 


SOCIETE  DES  RAFFINERIE   ET  SUCRERIE  SAY. 

Tinardon  (Maurice).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  Administrateur-Délégué 
de  la  Société,  123,  boulevard  de  la  Gare,  Paris. 


UÉLÉGLÉS  ilE  C(»LLï:C.ït\ITÉ  FKANÇAISES. 
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ASSOCIATIONS  PROFESSIONNELLES,  UNIONS  SYNDICALES 
CHAMBRES  DE  COMMERCE 

CIIAMBP.K  DK   COMMENCE  DE  CAEN  (CALVADOs) . 

Allainguillaume  iP.)--  Président. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  CORBEIL  (SEINE-ET-OISE). 

Calliet,  Président  del.i  Clumibro  c\v  Coiamerce,  Corbcil. 
Chehet,  Membre  id. 
Macarez.  Membre  id. 
André  Simon.  Membiv  id. 
Mallet.  Banquier  et  Trésorier  id. 

Marichal  (Éniilei.  Piésident  du  Tribunal  de  Commerce  et  Mcinbie  de  l;i 
Chambre  de  Commerce  de  Curbeil.  Montueron  (Seine-et-Oisoi. 


ciiAMBiw:  i»K  C(t.MMi;i!(;i:  dk  dijon  (cùte-k'oiî). 
Richard  iLucieni,  Viee-Prér-idenl. 


CIIAMrîKE   DK   COMMKliCi;   HK  (iAP   { IIAl  TES-ALI'Ks) . 

Chabraud  (Valentini.  Trésorier  de  la  (chambre  de  Commerce,  Gap. 
Wihelm  llvan).  Ingénieur  des  Ponts-el-Chaussées.  à  Gap. 


CMAMiir.K  m:  cojimkmck  dk  jiûNFLKrii  (calvados). 

Tison.  Entrepreneur  à  Trouville-sur-.Mer  (Calvados). 
Louvray.  Entrepreneur  à  llonlleur. 
Ullern.  Président  de  la  Chambre  de  Commerce. 
Blanchet,  Vice-Président  de  la  Chambre  de  Commerce. 
Baudry.  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce. 


ClIAJfBliK   DE  COMMEIICK  DE  EAVAI,  fMAYEiNWE). 

Louvard  (li.  s  Vice-Président,  Château-Gonlier. 
Masseron,  Secrétaire,  Laval. 


ixxxvm 


LISTE  (iKNËRALE. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  I,A  UOCIIEIXE  (cilAREME-IiNFÉRIEURE) . 


CHAMBRE    DE    COMMERCE    DE    I.A    l!OCIIH-sra-Y0N  (vENDÉe). 

Guillet  (15.).  l'iésiiloiit,  La  Iloclic-siir-Voii. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  LYON  (RHONE) 


CHAMBRE  DE  COMMEUCK   DE  AlAlîSEHJ.E  (BOUCnES-Dl-RIlÔ>E. 

Lombard  (Émile). 


CHAMBRE   DE  COMMERCE   DE   MORT   KT   DES  DEUX-SÈVBE.S. 

Ménard  (Clômenti,  Inilustriol,  Consoillcr  (iénoral,  Maire  do  ïliouars.  Vice- 
Pi'ésident  de  la  Cliynibre  de  Commerce,  à  Tliounis. 


CIIAMnr.E   DE   COMMEliCE    d'oI'.I.KANS   KT   DU  LOIRET. 

Chicoineau  (Maurice i,  .Menibie  de  la  Chambre  di'  Commerce,  à  Orléans. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  PARIS. 

Lefebvre  (G.),  Vice-l'résidenf^  L*7,  rue  de  La  i'iochefoiicauld,  à  l'aris. 
Michaud  (Edmond),  Vice-Président,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  M, 

rue  Boissy-d'Anglas,  à  l'aris. 
Lemoine  (L.),  Membre,  lilO,  rue  de  Hivoli,  à  Paris. 
Metz  (A.),  Membre,         Boulevard  Magenta,  à  Paris. 

Alasseur  (Amédée),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris  et  delà 
Chambre  Syndicali'  des  Entrepreneurs  deTi'avaux  Publics  de  France,  2i2  his. 
Boulevard  Saint-Germain,  à  Paris. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE   DE   RODEZ  (A\f:YRO>). 

Moulinou  (Henri),,  Membre  de  la  (Chambre  et  Président  du  Conseil  d'Adminis- 
tration de  la  Compagnie  de  transports  par  automobiles,  du  bassin  houillei-  de 
l'Aveyron,  à  Decazeville. 


CHAMBRE  DE  COMMERCE  DE  TOLRCOLNG  (nOI'.d). 

Masurel  (Edmond),  C',  lue  Nationale,  à  Tourcoing. 


DÉLÉGltS  DE  COLLECTIVITÉS  FHANÇAISES. 
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CHAMBRE  SYNDICALE  DE  L  AUTOMOBILE  ET  DES  INDUSTRIES 
QUI  S  Y  RATTACHENT. 

place  de  la  Concorde.  Paris. 

Auscher  (L.U  Ingénieur,  151,  avenue  Malakoff,  Paris. 
Bazin  (R.),  Secrétaire  de  la  Chambre  syndicale. 
Beauvois  (F.),  10,  Faubourg-Poissonnière,  Paris. 

Blin,  Directeur  de  la  Société  anonyme  des  Ktablissemenls  Malicet  et  Blin,  10.", 
avenue  de  la  République,  Aubervilliers  (Seincl. 

Bocandé  (Olivier),  !25,  quai  du  Présidenf-Carnot,  à  Saint-Cloud  (Seine-et-Oise). 

Brasier,  Directeur  technique  de  la  Société  de  Construction  d'automobiles  «  Le 
Trèfle  à  quatre  feuilles  )),  56,  rue  .Alolitor.  Paris. 

Chalançon,  Ingénieur-Administrateur  de  la  Société  Berliet,  chemin  des  Quatre- 
Maisons,  Lyon  (Rhône). 

Chapelle  \Ch.),  Directeur  du  Comptoir  Général  de  la  Macérienne.,  78,  boule- 
vard Richard-Lenoir,  Paris. 

Clément  id.-A.i,  Constructeur,  quai  Michelel,  l.evallois-Perret  (Seine). 

Cohendet  i.Li,  Ingénieur  Constructeur.  lOt),  quai  Jemmapes,  Paris. 

Desmarais  (Léon),  10,  rue  du  Banquier,  Paris. 

Desmarais  iPauli,  Raffineur  de  pétroles,  42,  rue  des  .Mathurins,  Paris. 
Dion  (marquis  Ch.  de),  4(3,  avenue  de  la  Crande-Armée,  Paris. 
Ducellier  iC.i.  Manufacture  de  lanternes  et  phares,  passage  Dubail,  Paris. 
Échalié,  Directeur   de   la  Société  Anonymtî  (ki   Caoutchouc  manufacturé 

Continental,  146,  avenue  Mabkoff,  Paris. 
Falconnet,  17!>,  rue  de  la  Pompe,  Paris. 

Famechon.  Directeur  de  la  compagnie  .Météor,  7,  l  ue  Petit,  Clichy,  (Seine), 
Farcot  (J.-Ambroise),  Ingénieur-constructeur,!),  boulevard  Denain,  Paris. 
Gobron,  Sénateur,  IT),  quai  de  Boulogne,  Roulogne-siir-Scine  (Seine). 
Guyonnet,  loti,  boulevard  Malesherbes.  Paris. 
Kapferer  (Marcel),  50,  rue  de  Chàteaudun,  Paris. 

Krebs,  Directeur  de  la  Société  des  anciens  Ktablissenients  Panhard  et  Levassor,  ^ 

m,  avenue  d  ivry,  Paris. 
Lavalette  (Comte  H.  dei,  Ingénieur-Constructeur,  [-2,  avenue  Kléber,  Paris. 
Lemoîne  (L.),  Constructeur,  21,  rue  de  Lappe,  Paris. 
Loisel  iGeorges),  Nt'gociant  en  automobiles,  17,  rue  Monsigny,  Paris. 
Longuemare  (G.),  Constructeur,  12-14,  rue  du  Ruisson-Saint-Louis,  Paris. 
Longuemare  (F.),  Constructeur.  12-14,  rue  du  liuisson-Saint-Louis,  Paris. 
Marinier  (.\.|,  Ingénieui-,  42,  boulevard  lîonne-Xouvelle,  Paris. 
Michelin  (A.i,  Ingénieur,  10."»,  boulevard  Pereire,  Paris. 
Monard.  Directeur  de  la  Société  «  l'Aster  «,  74,  rue  de  la  Victoire,  Paris. 
Mors  (Ernest),  Ingénieur,  48,  rue  du  Théâtre,  Paris. 

Pétiet  (Baron  Charles),  Administrateur  délégué  de  la  Société  Anonyme  des 

automobiles  Ariés,  89,  quai  d'Argeiiteuil,  Villeneuve-la-Garenne  (Seine). 
Petit  (H.),  Négociant,  25,  avenue  des  Champs-Klysées,  Paris. 
Peugeot  (A.),  8.5,  boulevard  Gouvion-Saint-Cyr,  Paris. 

Pierson  (Henry),  Rcpiésentant  des  Établissements  Malicet  et  Rlin,  105,  avenue 
de  la  République,  Aubervilliers  (Seine). 


lAi.  LISTE  GÉNÉRALK. 

Potron  (H.),  Ingcnieui.  '29,  nie  Riquet,  Paris. 

Purrey  ( Viilontin).  Ini^riiieiii-coiistrucleur,  \-7A.  boulevard  J.-J.-l>osc,  lîor- 

deaux  (Gironde)- 

Renault  (Fernand).  !')'.».  nie  du  l'oint-du-Jour,  à  Billancourt  (Seine). 

Renault  (Louis),  ir»'.>,  nie  du  l'oint-du-Jour,  à  Billancourt  (Seine). 

Richard  (Max),  Ingénieur,  (il,  lue  de  Rome,  l'aris. 

Richard  (Georges),  i,  quai  National.  Puteaux  (Seine). 

Richemond  (Philippe),  M2.  route  d'Auhervilliers,  P;intin  (Seine). 

Rives  ((lusla\e).  Vice-Président  de  la  Société  Française  de  construction  de 

inacliines-oulils,  Iti-',  aveiuie  des  Champs-Elysées,  Paris. 
Schrader,  Automobiles  cl  garage,  .M,  avenue  de  la  Grande-Armée,  Paris. 
Sicot,  7}^  bis,  avenue  de  la  (iraiide-Arinée,  Paris. 

Surcouf  (Edouard),  l)irecteur-géranl  de  la  Société  Fd.  Surcouf  et  C",  125,  rue 

de  lîelleville,  Billancourt  (Seine). 
Thévin  (F.),  Editeur.  r)S,  avenue  de  la  Grande-Armée.  Paris. 
Turckheim  (Baron  Adrien  de).  2,  rue  de  la  Ferme,  à  Neuilly-sur-Seine (Seine). 
Périssé  (Lucien),  Ingénieur,  (»7,  rue  d'Amsterdam,  Paris. 
Lumet  (Georges),  Ingénieur.  S,  place  de  la  Concorde,  Paris. 


CHAMBRE  SYNDICALE  DES  CARRIERS  FRANÇAIS 

r>.  rue  de  Lutèce,  Paris. 


CHAMBRE  SYNDICALE  DES  CARRIERS  DE  LA  VALLÉE  DE  LA  MEUSE. 

à  Chàteau-lîegnault  (Ardennes). 
Rivière  (IL),  Ingénieur,  à  Fumay  (Ardennes). 


CHAMBRE  SYNDICALE  DES  ENTREPRENEURS  ET  CARRIERS 
DE  SEINE  ET-OISE. 

Collet,  Entrepreneur,  à  Palaiseau  (Seine-et-Oise),  Président. 


CILVMBBE  SYNDICALE  DES  INDUSTRIES  HIPPIQUES. 

Camille  (aîné),  18,  Président,  rue  de  la  Tour-des-Dames,  Paris. 


CHAMBRE   SYNDICALE  Dl   CYCLE  ET  DE  L  AUTOMOBILE. 

Darracq,  Président,  6,  i  ue  Blanche,  Paris. 


DfXÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  FRANÇAISES. 


l\LI 


SOCIÉTÉS  DIVERSES 

FÉDÉRATION   .NATIONALE  DES  IiNDlSTRIES  IIlPriQlj:s. 

Roduwart  i  L.),  Président,  45,  ;ivenue  d'Antin,  Paris. 
Duneufgermain,  Secrétaire  général.  44,  rue  de  Ponthieii,  Paris. 
GroUet  iClLirles),  Trésorier.  r>7.  rue  de  Lauriston,  Paris. 


« 

LA  FRANCE  HIPPIQUE. 

Teil  du  Havelt  'baron  dui.  Président,  0,  rue  de  la  Itienfaisance.  Paris. 
Rousselle  Kdouard),  Secrétaire  gvni-ral,  1>,  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris. 
Baubigny  (Paul),  II.  rue  des  Courtils.  .\vranches  (Manche). 
Desprez  (Henri),  X\k  boulevard  de  Courcelles,  Paris. 


SOCIÉTÉ  ÉQUESTRE  DE  l'ÉTRIER. 

Cossé-Brissac  (Comte  M.  dei,  Président,  à  Fontainebleau. 


SOCIÉTÉ  PROTECTI'.ICE  CONTRE  LES  EXCÈS  DE  l'aUTOMÔBILISME. 

Colin,  Président,  ."),  rue  d'Assas,  Paris. 

Scheikevitch  (A.).  Seciétaire  général,  5,  rue  Valentin-Haùy,  Paris. 


DÉLÉGUÉS 

DE 

COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES 

ALLEMAGNE 

AKTIEXGE>ELL>CIIAFT  B01l>H0LMER  GRAMTWEIiKE . 

Alslertlamni.  17.  Hambourg. 

Weiller  (Ferdinand).  Direclor  Rornholmer  Granitwerke. 
Ohlendorff  (Baron  voni  (Heinrich). 


AKTIENGESELLSCHAFT  FUR  THEER-  UND  ERDOL-INDUSTRIE. 


ARBEITGEBER-\'ERBAND  DEl;   STEIXSETZBETRIEBE  DER  PROVI.NZ  BRANDENBURG . 

D'  Grandke,  Syndicu^. 
Janson,  Vorsitzender. 


ARCHITEKTEN-VEEiEIX,  M'ILHELMSTR.,   92-9:.,  BERLIN,  AV. 


ASSOCIATION  DES  CYCLISTES  ALLEMANDS. 


Bœckling  (T.),  Président,  Essen-Hulir, 
Nissen  (Gregersj,  Altonaa/E. 


ASSOCIATION   PROVINCIALE   DE   LA   PRUSSE  ORIENTALE. 

Brandi.  Wipklicher  Geheiinci'  Ober-Regierungsrat. 


AL'TOMOBM.K-CLIB  RHENAN-WESTFALIEN. 

Piedbeuf  (f'aul).  PrésiHi  ni.  iKissoldorf. 


!  M.IV 


LISTE  OÉNÉRALK 


BAYERISCHER  AUTOMOBIL-CLUB. 

Schvenck-Notzing  (I)'  Albert  Baron  von),  Présidont,  Max  Josofstr.  in  Mùnclien. 


BU.ND  DEUTSCHER  VERKEIIRS-VEREINE    l\  LKlPZIG. 

Becker  (G.),  (lénonilmajor  Z.  1).,  Présidenl  tics  Mitloleuropaisclieii  Motor- 
wagen-Vereins. 


BUNI)  DKI!   STKlMlAUKH-UXn   STKINSKTZMEISTKII  VON    HAMBURO  AI.TONA 

UND  umgk(;e.\d. 

Witt  (J.  (;.  ),  SlrassenbaumeistiM-,  592,  Killestrasso,  Maml)iirg  55. 


CERCLE    DU   GRAND    DUCHE    DE  CONSTANCE. 

Steinhauser  (Julius),  Gr.  Oberbauinspcktor. 


DEUTSCII-MOTORFAHRERE  VEREINI(;UNG . 

Bruckmayer  (Louis),  Président  Gesch;il'tstolle  Munclien,  25. 


DEUTSCHE  STEINWERKE  C.  VETTER  A.  G. 

Deidesheimer  (Aùgust). 

DEUTSCHER  TOUflING-CLUB  MIÎNCIIKN  (k.-V.). 
Distler  illorinan),  Sekretar,  Scbommerstrasse,  21,  Miinclion. 


KAISERLICHER  AUTOMOBIL-CLUB. 

Loewe,  Gebeimer,  Kommerzienrat,  'to-i-i.  Dorotlieenstr.  lleilin,  N.  \V. 
D'  Levin-Stoelping,  17,  Sicgmundsliof,  Berlin,  N.  W. 
Reiss  (Kugenj,  112,  Lidenstr.,  Bei'Hn,  S.  W. 


KARTELL  DEUTSCHER  U.    OESTERR.  RAD-U.    MOTORFAHREn-VERBANDE  E.  V. 

Becker  (G.),  Generalmajor  z.  1).,  Berlin. 

Rotenhan  (Baron  de).  Colonel,  Présidt^nt  dn  Karfell,  Clianibellan  de  S.  M.  le  Roi 
de  fiavière. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES. 
LANDESDIRECTORIUM  DKR  PROYINZ  Illî ANDKXBURC. 

Techow.  lieheimer  Baurat,  Matthaikii'chstrassc.  '20-21,  ilerliii  W.  10. 


I.XI.V 


LANDESDIREKTORIUM    DER  PROVINS  IIANNOVER. 

Franck,  Baurat.  » 
Nessenius,  Landesbauraf. 


MITTELEUROPAISCHER  MOTORWAGEN  VEREIN. 

Linkstrasse        li.'rliii,  W. 

Becker  (Ti  i.  deneialinajoi-  z.  It.,  l'résidenl. 
Coûstrom  i Oscar),  Secrétaire  (lénéral. 
Talleyrand-Perigord  (Comte  de). 


STADT  AACHE.N  {AlX-L.\-r.ll.\  PEI.Le)  . 


ST.ADT  BEISLIX. 

Krause  iFrifzi,   Stadlbaurat,  Clief-Inp^nii'ur  dos  Tioih iiiwesens  dei'  Sladl 
Berlin. 

Jacobi  iLéo[»ol(li,  Kaufmanii,  Stadiverordiieler. 

Szalla  (Juliani,  Magistrats  llaurat,  Diroktor  der  stâdtiscfien  Strassenrcinigun^s- 
Wesens. 


STADT  BEUTIFE.X  o/s. 

Brugger  iKarl).  Stadtbaurat. 


STADT  BRESLAU. 

Scholtz  (von  \.)  Oberbaiirat. 


STADT  CUE.MNITZ. 


STADT   COELN-A>r-RHEL\  (c(>  LOG.NE)  . 

Rehorst  (Cari.).  Beigeordneter  u.  Leiter  des  stadtischen  P.auwesens. 
Stenernagel,  Stadlbaurat. 


I.XI.VI 


LISTK  GÉNÉRALE. 
STADT  COTTBUS. 


Bachsmann,  Baurat. 


STAbT  DUSSELDORF. 

Ol)('r-r.riii>ermeister  der  StadI. 


STADT  ESSKN. 

Schmidt,  Beigeordenetei . 

STADT  FRANCFURT  a/m. 

Kôlle  (C),  Stadibaurat.  t.oitcr  des  st;idtischen  Tiefbauvvcsens. 

STADT  FlllEDNAU  (bEI  BERLIn), 

Draeger  (R.),  Architekl  uiul  Ciemeindcsclioni'. 


STADT  HAMBOURG. 

Sperber  (F.),  Oberingeiiit  ui . 


STADT  LEIPSIG. 

Franze,  (G.),  Stadtbauiot. 


STADTMAGISTRAT  >"UR>BERG  (NUREMBERG). 


STAEDTISCHES  TIEFBAUAMT  V0.\  FREIBURG  I.M  BREISGAl  . 

Buhle,  Stadtbaumeistcr. 


STRASSENWALZEN  BETRIEB  VON  NIEDERLAHNSTEIN . 

Adrian  (Jacob),  Technischer  Diiector.  Ingénieur,  Cœln  a  li, 
Lewalter  (Ferd.).  Daimstadl. 


CAPITALE  ET  RÉSIDENCE  DE  MUNICH  ET   BUREAU  CENTRAI. 
DE  LA  DIÈTE  liAVAROISE. 

Hôrburger  (Cari),  stadt.  Bauamtmann. 

Schlicht  (Heinrich),Magistratsrat  undr.  Priisidentdes  DeutschenTouring-Clubs. 


IiÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES. 
STADT  SCHÔ-NEBERG. 

Gerlach  (Friedrich),  Stadtbaurat,  Kimigl.  Baurat. 


I.MVK 


STADT  WIESBADEX. 

Scheuermann  iKarli,  Stadtbauinspector,  Regierungsbaumeister. 


STADT  ZEIILENDORF. 

Echtermeyer  iHeinrich),  Geiiieinde-Baurat. 


LIGI  E  CO>TRE    LA  POUSSIÈRE  I1E  ML'MCH. 

Layriz  (Otfried),  Oberstleutnant.  z.  d.,  Munich. 


PROVINCE  DE   I.A    IIESSE  RHÉNANE    ET   CERCLE    DE  MAYENCE. 

Lucius  (Paul),  Baurat. 


PROVINZIALVERW.VLTUNG  DER  RHEINPROVINZ  IN  DIISSELDORF. 

Renvers  iVoni,  Landeshauplmann  der  Rheinprovinz. 
Gôrz,  Landesbaurat.  Geheimer  Bauiat,  in  Diisseldorf. 


K.    TECHNISCHE  HOCHSCUILE  ZU  BERLIN. 

Brix  (Joseplii,  f'rofessor und  Stadtbaurat,  Charloltenburg. 


K.  TECHNISCHE  HOCHSCHULE  ZU  DRESDEN. 

Lucas  (G.|,  l'iolVisor  fiir  Strassenbau. 

K.   TECHNISCHE  HOCHSCMULE  ZU  MUNCHEN. 

Loewe  i  K.  i,  0.  l'rotossor,  Geheimer  Hofrat,Vor.stand der  Bauingenieur-Abteiluiig. 


UNION  PROVINCIALE    DE   LA  PROVINCE    DE  POSEN. 
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ixiviii  LISTE  GÉNÉRALE. 

VEHBAM»  DEUTSCHER  LOHNEUHRUNTERNEIIMER. 

Weitz(C.),  Vorsiizender,  l'i-ankfùrl  a/M. 


VERTRETKlt  DES  BEZHIKSVKRB ANDES  DES  REGIERUNfiSREZIRKS  WIESRADEN 

Wernecke  (I'.),  Landesbauinspektor,  K.  Baurat,  Frankfùrt  a/M. 


AUTRICHE 

CONSEIL  MUNICIPAL  DE  J>A   VILLE  DE  PRAGUE. 

Sykora  (Franz),  Ingénieur  on  chef. 

COMITÉ   EXÉCUTIF   DE   LA  DIÈTE  DE  BOHÈME, 

Fiala  (François),  Ingénieur,  Conseiller  des  Bâtiments. 
Schumandl  (François).  Ingénieur,  Conseiller  des  Bâtiments. 
Roboch  (Johann).  Uezirks-Baumeister. 


GORIZIA   (GIUNTA  provinciale). 


KARLSBAD   (viLLE  De), 

ir. 

Drobny  (F.),  Sladtbaudirekior. 


D'  Bernhard.  Oheringenieur. 


graz  (ville  de). 
Walbaum  (Ludwig)  K.  K.  Oheringenieur. 

Handels-und-Gewerbekammer  fur  das  Erzherzogtum  Oesterr.  unter  der 
Enns,  Wien. 


landes-ausschuss  der  markgrafschaft  mahren. 


Derka  (Josef).  Landes-Yice-Sekretar,  Brunn. 
Dostal  (Gustavi,  Fandes-Oherbaurat,  Brunn. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES. 
LINZ    (C0|NSE1I.  EXÉCUTIF  DE  LA  VILLE  DE)  . 


I.XLIX 


M.VTIGUAVIAT   DE  MORAVIE. 

Dworzak  (F».i.  K.  K.  ObiT-Ingcnieur  der  Slatthalterei . 

OESTERREICHISCHER  AUTOMOBILE  CLUB. 

Wolf  (Major  Robert),  Vice-Prâsidcnt,  Getreidemarkt,  15,  Wien. 
Fasbender  (Charlesi,  10,  Karnthnerring,  Wien  I. 

OESTEIîr..    GESELLSCHAFT  ZUU  BEKAMPFUNG  DER  RAUCH-U.  STAUBPLAGE. 

^Vien,  I\  j,  Severingrasse,  9. 

Bâcher  iJakobi.  K.  K.  Oberbaurat  der  n.  6.  Stattlialterei  I.,  Y.  Président. 
Steinbach  (A.),  K.  K.  Ingenierr  der  n.  d.  Slatthalterei. 
Friedmann,  K.  K.  Ingénieur. 

OESTERREICHISCHER  I.NCEMEUR-U.  ARCIUTEKTEN-VEREIN. 

Vienne  1, ,  Escheiibachgasse,  9. 

Bâcher  (Jakob),  K.  K.  Oberbaurat  der  n.  (i.  Slatthalterei. 
Riedel  (Hugo),  Xieder-Œsterr.  Landes-liaudirektor. 
Trnka  (Léopoldi,  Bau-lnspektor  des  Stadtbauamfes. 
Emperger  (le  Ing.  Fritz  Edier  Von),  K.  K.  Baurat. 


PILSEN  (ville  de). 

Stehlik,  Ingénieur  en  chef. 


SOCIÉTÉ  des  architectes   et  des  INGÉNIEURS  DE  LA  BOHÈME. 

Fiala,  Ingénieur,  Conseiller  des  bâtiments. 
SchumandI  fF.),  Ingénieur. 

SOCIÉTÉ  DES  ARCHITECTES   ET  DES  INGÉNIEURS  DE  TRIESTE. 

Rudan  (Ugo),  Ingénieur  en  chef,  Stallhalterei,  Trieste. 


VIENNE  (ville  DE). 

Schneider  (Hans)  Conseiller  Municipal  de  la  Capitale  impériale. 
Eigner  (Franz).  Conseiller  Municipal. 
Trnka  d.éopoldi.  Ingénieur  en  chef. 


c  LISTK  r.K.NÉKALK. 

BELGIQUE 

ANVEHS   (vil.l.K  I)'). 

Hertogs  (  Adolplu!),  Bourgmestre. 

Lemeunier  (nicliard),  lum'iiiciir-Clicf  di^  service  de  h  Voirie. 

.VD.MlMsrUAÏlON  f;O.MMUNVI.K  d'osTENDE. 

Pieters  (Alphonse),  itourginestre. 


ADMIMSTKATIO.N   COM.MUNAI.E   DK   S^IlAEI'.nEECK . 

Kennis  ((!.),  Iiiiiénieur,  Conseiller  communal. 
Van  den  Putte  (Émile),  Échevin  des  Travaux. 
Houssa  (Octave),  ingénieur  (!ommunal. 


AUTOMOBILE-CLUB  DE  BELGIQUE. 

Hansez  (J.).,  Avocat.  Membre  du  Conseil  d'Administration,  Président  de 
la  Commission  de  Tourisme  de  l'A.  C.  U. 

Burlet  (Pli.  de).  Membre  du  Conseil  d'Administration  et  du  Comité  Direc- 
teur de  l'A.  C.  lî. 

Aoust  (Paul  d  ).  Secrétaire  Général  de  l'A.  C.  B. 


AUTOMOBILE-CMB  Dl"  IIAIXALT. 

"Vivier  (Baron  J.  du),  Président. 


COIJ.ÈGE  DES  lîOUKGMESTRE  ET  ÉcHEVJNS  DE  LIÈGE. 


C()LLf:GE   DES  BOLUGMESTnE   ET  ÉCHEVINS  DE  MONS. 

Lescarts  (.lean),  Bourgmestre. 


COMPAGNIE   DES   INSTALLATIONS  WAFÎITIMES  DE  BRUGES. 


DÉLÉGIÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANCÈHES.  r.i 
COMPAGNIE  DES  TRAMWAYS  BRUXELLOIS. 

Janssen  (L.),  Directeur  génénil. 

LIGUE   VÉLOCIPÉDIQUE  BELGE. 

Breton  iLéoni.  Président  de  la  Commission  Sportive  de  i  l  .  V.  I-.,  il,  riif  do 
lîiv(di,  à  l'aris. 

MOTO  CLUB  DE  BELGIQUE  (ASSOCIATION  NATIONALE  DES  CHAUFFEURS  TOUlilSTEs). 

Meester  de  Betzenbrœck  (F.  dei,  Vice-Président. 
Carrœn  lA.),  Trésorier. 
Rosée  (Baron  A.  de|. 


SOCIÉTÉ  BELGE  DES  INGÉNIEURS  ET  DES  INDUSTRIELS. 

(Hôtel  Ravenstein.  ô,  rue  Piavenstein,  à  Bruxelles). 

Fourmanois  (Auguste).  Ingénieur  du  Service  technique  provincial  du  Brai)ant. 
Heirman  (Edmond),  Ingénieur. 
Vaès  (Henry),  Ingénieur  et  Architecte. 

SOCIÉTÉ  ANONTÎtfE  :  ce  CYLINDRAGE  DES  ROUTES  À  BRUXELLES  ». 

Thomas  (Kdouard),  Ingénieur.  Administrateur  délégué  de  la  Société,  58,  rue 
Paul  l.auters,  liruxelles. 

SOCIÉTÉ  ANONYME  JOHN  COCKERILL. 

Gorski  (H.  de).  Ingénieur. 
GreinerlA.),  Ingénieur. 

SOCIÉTÉ  DES  CARRIÈRES  DE  PORPHYRE   DE  LESSINES. 

Lenoir-Scaillet  (L.),  Conseiller  provincial. 

SOCIÉTÉ  A.  MOTTAY  ET  V.  PISART. 

Pisart  (Victor). 

SOCIÉTÉ  SOLVAY  ET  C  . 

."y,  rue  du  Prince-Albert,  à  Ixelles-Hruxellos. 


TOUr.ING-CLUB  DE  BELGIQUE. 

Fourmanois  (Auguste),  Ingénieur  du  Service  technique  provincial  du  Brabant. 


LISTE  GENERALE. 

Meerbeeck  (Henri  Van),  (Conducteur  des  Travaux  au  Service  des  Bâtiments 

civils,  Chef  du  Service  des  l*oteaux  du  T.  (1.  H. 
Zeebrœck  (Ed.  Vnn),  l'résident  du  T.  T..  |{. 


UNION  INTERNATIONALE  DE  TRA.MWAYS 

t'Serstevens  (Paul),  Secrétaire  général,  6,  Impasse  du  Parc,  Bruxelles. 


VIRGINAL  (ville  De). 

Catala,  Bourgmestre. 


BRESIL 

RIO  DE  .JANEIRO  (VILI.E  I)K). 

-Backeuser  (E.  A.),  Ingénieur  en  chef. 


CUBA 

INTERNATIONAL  AUTOMOBILE  RACING  ASSOCIATION  OF  CUBA. 

nonill  Henrique,  Président. 


DANEMARK 

ALLIANCE  DES  CYCLISTES  DANOIS. 

Jensen  (Gabriel),  Second  Directeur  de  1'  «  Alliance  ». 


COPENHAGUE  (viLLE  De). 

Didrichsen  (Otto),  Direttor  des  Strassenbauamtes  zu  Kopenhagen. 
Hoff,  Ingénieur  en  chef. 


ÉCOLE  POLYTECHNIQUE  DE  COPENHAGUE. 

lutken  (A.),  Professeur  du  Cours  des  Ponts  et  Chaussées. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES 
FREDERIKSBERG  (viLLE  De). 

Jensen.  Membre  du  (ionseil  Municipal. 
Svend  Koch,  Ingénieur  Civil,  Membre  ilu  (iOnseil  Municipal. 
Brodersen,  Directeur  des  Travauv  Publics  de  la  Ville. 
Westergaard,  Directeur  Municipal. 

ÉGYPTE 

ALEXANDRIE   (viLLE  d'). 

Lloyd  Davies.  CliiefEngineer  City  of  Alexandrie. 

AUTOMOBILE-CLUB  d'ÉGYPTE. 

Zuylen  de  Nievelt  (Baron  de).  Président  de  l'A.  C,  F. 


ESPAGNE 

VILLE  nE  BILBAO. 

Beraza  (Raimundoi.  Arquitecto. 

DÉPUTATIOX  PROVINCIALE  DE  LA  BISCAYE. 

De  Allende  i  Victor  0.),  Director  de  Obras  y  Caniinos  provinciales  de  Vizcaya, 
Ingeniero  de  Caminos,  Canales  y  Puertos  (Bilbao). 


ÉTATS-UNIS 

AMERICAN  ROADMAKERS  ASSOCIATION. 

Powers  (Enimett  L.),  Editer  and  Publisher,  New-Vork. 

American  Society  of  Civil  Engineers,  220  West  FiftyScvenlh  Str.  Now-York. 

Nelson  P.  Lewis,  M.  Ani.  Soc.  C.  E.  Cliiel' Engineer,  New-York. 
Clifford-Richardson,  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  New-Vork. 


CIV 


LISTK  GÉNÉnALf-: 


AUTOMOBILE    CLUB  DAMÉRIQUE. 

Bishop,  Cortland  Fild,  54th  Street,  Wesl  of  Hroadway,  iNow-York  City. 
Brokaw,  Irving,  id. 
Hogan  (William  S.).  id. 
Powers  (E.  L.).  id. 


ASPHALTE  BARBER  (c"'  DE  l/). 

Glifford-Richardson.  Proprietor,  50,  Chiirch  Streel,  Aow-Vork. 


nOARn  OF  PARK  COMMISSIONERS  OF  THE  f;iTV  OF  [.OUISVILLE. 

Morris  B.  Belknap. 

NEW-ORLÉ.^S  (VII-LE  De). 

Leiong  (Alplionse-A.),  Château  de  Monljoly.  par  Chamalit'res  (l»uy-de-l)ôme)  et 
New-Orléans  (Louisiane). 


BOARD  OF  ESTIMATE  AND  APPORTIONMENT  CITY  OF  NEW-YORK. 

Lewis  (Nelson  P.).  Chief  Engineer  Board  of  Estimate  and  Apportionment. 
City  of  New-York. 

Withington  (Cliandler).  Chief  Engineer  ol' (lie  Department  of  Finance. 


STANDARD  ASPHALT  AND  RUBBER  C- . 

Leszinski  (E.  G.),  Président,  Chicago  (Illinois). 


GRANDE  BRETAGNE 

ASSOCIATION   OF   MUNICIPAL   AND  COUNTY  ENGINEERS 
ilNCORPORATED; 

Hooley  (E.  Purnell),  M.  Inst.  C.  E.,  County  Surveyor  of  Nottinghamshire. 
Président. 

Brodie  (.1.  A.),  M.  Inst.  C.  E.,  City  Engineer,  Liverpool. 

Dorman  (R.  N.),  M.  Inst.  C.  E.,  County  Surveyor,  Armagh. 

Loveday  (W.  J.),  A.  M.  Inst.  C.  E.,  Borough  Engineer,  Stoke  Newington. 

Maybury  (H.  P.),  County  Surveyor  of  Kent. 

Taylor  (W.  J.),  M.  Inst.  C.  E.,  County  Surveyor  of  Hampshire. 

Thomas  (Pi.  J.),  M.  Inst.  C  E,,  County  Surveyor  of  Buckinghamshire. 

Wakelam  (II.  T.),  M.  Inst.  C.  E.,  County  Engineer  and  Surveyor  ofMiddlosex. 
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Wike  (C.t  .i.  M.  lii^l.  C.  E.,  City  Survoyor,  Sheffield. 
Cole  iTlioinas),  M.  Iiist.  C.  K.  Secretary  of  the  Associalion. 


BELFAST   (tOWN-COU-NCH.)  . 

Gullan  iHeetor).  Assoc.  M.  Iiist.  C.  E.  Superintendent  ol"  tlit^  Works Depnrtmeul . 
Tougher  i  William),  Chairmaii  of  \\'orks  Committee. 


CANXOCK  URBAX  DISTRICT  COIXCIL. 

Hendry  (i.  S.).  Engineer  and  Survoyor,  Cannock. 


CARXARYON  COUNTY  COINCIL. 

Darbishire  iColonel  Ch.-H.).  Chairman  of  the  Highways  Committee. 


CIIELSEA  BOROI  GH  COI  >CIL  . 

Dell  iR.  s.  E.),  Councillor  Major.  79  Sloane  Street,  Chelsoa. 


CIIESIIIRE  COINTY  COl  .NCIl.. 


Dixon  (Cdl.  G.I.  Chairman. 

Bull  (H.  F.),  A.  M.  Inst.  C.  E.,  Coiinty  Survoyor. 


CONVENTION  OF  TllE  ROYAL  Bl  RGII  OF  SCOTLAiNl». 

Dunn  (Ralph.),  Ex.Town  Clerk  of  Melrose. 
Officer  (John  Liddell),  Secretary. 


COUNTY  COUNCILS  ASSOCIATION  OF  ENGLAND  ANIt  WALES. 

Dixon  (Colonel  George),  Vice-Chairman  of  Ihe  Council  of  the  Association  and 

Chairman  of  the  Chcshiro  County  Council. 
Harris  (C.  Montagu),  Secretary. 


COU.NTY  COLNCIl.S  ASSOCI.VTION  OF  SCOTI.AND. 

Hepburn  fSir  Archibald  Buchan),  Bart. 
Asher  lA.G.G.).  Secretary. 
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LISTE  GKiSÉIlALK. 


f;OlINTY  ItOROlîGir  OF  CHOYDON. 

West  (William),  (Ihaiiinan  of  Roads  Coiiiiniltcc. 
Morgan  (Kdward  V.),  Borough  llo'ad  Survcyor. 


COrNTY  OF  I.ANAI'.K  (idSTItlCT  OF  TIIK  I.OWKIl  \V.\IiI>  OF  TIIk). 

Anderson  (Jamos),  (^onvciior  of  llighways  Coniniittcc. 
Rennie  (James),  Road  Surveyoi-. 


COU-NTV  SFIIVKVOUS  ASSOCIATION. 


Dryland  (Airrod),A.  M.  Inst.  C.  E.,  (^liairman;  County  Survcyor,  Surrey. 
Heslop  (T.  H.  1!.),  M.  insl.  (1.  K,.  Ilonorary  Secrclary,  (lounty  Surveyor,  Norfolk. 


COVENTRY  CORPORATION. 

Swindlehursl  (Josopli-Kavcs),  M.  Insl.  C.  E.-City  Eiiginoer. 


DUBLIN  CITY  COlJNCIL. 


Higginbotham  (t\  \V.).  (louncillor. 
Coghlan  Briscoe  (.KM.) 


KAST  SrSSEX  COUNTY  COUNCIL. 

Wood  (F.  ■).),  A.  M.  I.  {].  E.  (lounty  Suiveyor  East  Sussçx. 


EDINBURGH  CORPORATION. 


Fraser  {Councillor  William),  Cliairman  of  Ihe  Streets  and  Buildings Commiltee. 
Sim  (James),  City  Road  Surveyor. 


ETON  R.  D.  C. 

Gladwell  (A.),  Engineer  and  Surveyor. 


FLINTSHIRE  COUNTY  COUiNCIl,. 


Summers  (James  Wooley),  Cliairman. 
Evans  (A.  Samuel),  County  Surveyor. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  KTRANGKUES. 
FOLKKSTONE  ItOROK.n  COUNCIL. 

Nichols  (Albert,  Edward),  Borougii  Engineer. 
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FREXrti  CIIAMBEIV  OF  C.OMMERf.K  r.0M)ON. 

Cadic  iL.),  Agent  Consulaire  de  France,  Gravesend. 

FRIMI.EY  I  RBAX  DISTRICT  COI  NCII.. 

Pennycuick  (B.),  Colonel  R.  E.,  Cliainnan. 


GLASGOW  CORPORATION . 

Ure  (Allan  M.  ).  Councillor  of  the  City  of  Glasgow. 
Henderson  (James),  Bailie  of  the  City  of  Glasgow. 
Lindsay  (John).  Town  ClerkDeputy  of  the  Corporation  of  Glasgow. 
Nisbet  (Thomas».  Mash'r  of  Works  of  the  Corporation  of  Glasgow. 


KESTEVEX  COl.NTY  COU.NCIL. 


Fox,  Alderman. 

Purser  (Walter  Bishop),  A,  M.  Inst.  C.  E.  County  Siirveyor,  Grantham. 


LAIS'CASHIRE  COLiNTY  COUXCIL. 

Shutteworth,  Ghairnian  of  the  llighways  Committee. 
Âspell  (J.),  Vice-Chairman  of  the  Highways  Committee, 


I.IVERPOOL  CITY  COUiXCIL. 

Menlove  (T.  P.|,  Alderman. 

Rathbone  (J.  P.).  Councillor,  A.  L.  H. 

Brodie  (J.  A.),  M.  Inst.  C.  E.,  City  Engineer  of  Liverpool. 


LOXDON  COLNTY  COUNCIL. 

Shirley  Beim,  Chairman  of  the  Highways  Committee. 


LONDON  CORPORATION. 


Morton  (Alpheus,  C),  M.  P.,  Chairman  of  the  Metropolitan  Paving  Committee. 
Bowles  (Francis,  Dominie),  J.  P.  Chairman  of  the  County  Purposcs  Committee. 


.Mil  LISTE  GÉNÉRALK. 

MIDDI.KSKX  COl'.MY  COlUNCIL. 

Wakelam  (II. -T.),  iM.  Insl.  (1.  E..  Couiity  Enginecr  and  Survcyor,  Middlcsex. 


MOTOR  UNION 

Russell.  Tlio  liiglit  lion.  Earl,  Barrister-at-Law.  Peer. 
Hinde,  (W.  l'.allin),  Treasuror. 


NEVVPORT  COUPORATION 

Haynes  (iiobt'rl-llenrv),  M.  Insl.  C.  E.,  Engineer  of  llic  Corporation  of  Newport 
(Mon.). 


NORTHERN  QUARRIES  C»  L" 

Wahrtreu  (von),  Agent. 


ROADS  IMPROVEMENT  ASSOCIATION  OF  GREAT  BRITAIN 

Rolls  (The  Hon.,  Cliailes  S.).  Managing  Director  of  Rolls-Royce  Ltd. 

Humphreys  (H.  Howard),  Engineer. 

Stanley  (The  Hon.  Arthur),  Mcmher  of  Parliament 

Jeffreys  (Williams  Hees),  Secrelary. 

Crompton  (Tlie  Colonel  R.  E.  B.).  Engineer. 

Beaumont  (Worby),  Engineer. 


ROAD  SURVEYORS'  ASSOCIATION  FOR  SCOTLAND 

Drummond  (Robert),  Président,  Civil  Engineer  and  Road  Surveyor. 
Stevenson  (Allan),  Secrelary,  Road  Surveyor. 


ROYAL  AUTOMOBILE  CLUB  OF  ENGLAND 

Montagu  of  Beaulieu  (Tlie  Riglit  Hon.  Lord).  119,  Piccadilly,  London. 
Beaumont  (Worby),  Engineer. 
Ker-Seymer  (Vere). 

Stanley  (The  Hon.  Artimr),  Member  of  Parliament. 

Rolls  (The  HonC.-S.). 

Crompton  (Colonel  R.-E.-R.),  R.  E.,  C.B. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES.  .  iv 

niRAl.  DISTRICT  COL.NCILS  ASSOCIATION. 

Williams  (H.  Seymourl.  Président  ofthe  Rural  District  Councils  Associaîion. 

Solicitorand  Clerk  tothe  Warmley  Rural  District  Council. 
Killick  (John  Spencer),  Highway  Surveyor  lo  the  (joydon  R.  D.  C. 


SCOTTISII  AUTOMOBILE  CLll!  OF  GLASGOW. 

Clercq  (Comte  Louis  de),  Vice-Président. 
Munro  (Robert),  Member  of  the  S.  A.  C. 
Nisbet  (James.  R.).  id. 


SHEFFIELD  CITY  COl.NCIL. 

Hadfield  (\V.  J.),  Surveyor  of  Higliways.  Deputy,  City  Surveyor. 
Uttley  (Stuart).  Alderinan. 

SOCIETY  OF  MOTOR  MANUFACTURERS  AND  TRADERS  Ltd 

■Woodfine  (F.  F.),  Secrelary. 


THE   COMMEnCIAL    MOTOR   USERs'  ASSOCIATION 

Rees  Jeffreys  (W.),  Sccretary. 


THE  INSTITUTION  OF  CIVIL  ENGINEERS 

(  Great  George  street,  Westni.) 


TILBURY  CONTRACTIiNG  AND  DREDGING    c"  L"^" 

Bennett  (H.  L.),  Ca.vton  House,  Westminster. 


WORCESTERSBinE    COUNTY  COUNCIL. 

Willis  Bund  (J.  \V.),  Chainnan. 

Bayliss  (Tliomas,  Richard),  Civil  Engineer,  Helmont. 

Oliver  (R.  J.),  Deputy  Clerk. 


r.x 


LISTE  (iÉ.M-HALE. 


HONGRIE 

VII, l.i;   l)K  BUDAI'KST. 

Fock  (KdovKiid).  Ingénieur  on  Clief. 
Vosits  (Charles).  Conseiller  Municipal. 

jjini.iOïiiÈQri':  coîimi  n.vlk  uk  i,a  vii.i.I':  de  Budapest. 


CONSEIL    SlPÉlilKLl;   ItKS    TISAVAIX    PUBLICS    iMÉTllOPOLITAlNS    IJE  BUDAPEST. 

August  de  Lipthay.  kùnigi.  I!;mr;it. 

Coloman  de  Czabalay.  Ihtctenr  m  iMoil,  Vice-Secrétaire  au  Ministère. 

MAGYAR  AUTOMOBIL-CLUB 

Béla  de  Krisztinkovich,  Directeur. 
Guillaume  de  Hevesy.  Ingénieur. 

SOCIÉTÉ  ANONYME  d' ASPHALTE  JIONGBOISE. 

Menczer  (B^la),  Ingénieui'  en  Chef,  Nador  utczn,  4,  Budapest  Y. 

ITALIE 

ASSOCIAZIO.M:  ITALIA.NA  TMASPOHTI  AI  TO  MECCANJC]  milano. 

Sormani  (Le  Comte  Charles).  Meuibie  du  Comité  de  Direction. 

AUTOMOBILE  CLUB  D'ITALIA 

Ventimiglia  (Le  Marquis  Ferrero). 
Soragna  (Le  Marquis  de|. 
Montù  I Marins). 
Gamba,  Ingénieur. 
Guastalla.  Chev.  Dot. 

AITOMOBILE-CLUB  DE  MILA>". 

Sormani  (Le  Comlc  Charles),  Secrétaire  général  du  Cluh. 


DÉLÉr.ltS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRAMIÈRES. 
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KCOI.K  ROÏALi:  d'aPPLIC.VTIOX  POUK  LKS  INGKMEIRS  DE  BOLOGNE  ET  ASSOCLV- 
TION  ITALIENNE  POUR  LES  ÉTUDES  SUR  LES  MATÉRIAUX  DE  CONSTRUCTION. 

Benetti  (Jacquosi.  Membre  du  Comité  DiivcItHir  de  l  Associatioii,  Professeur- 
lui;éaieur.  Directeur  de  l'École  Royale  d'Application  pour  les  Ingénieurs, 
à  Bologne,  Chevalier  de  la  Légion  d  llonnt'ur. 


COMINE  DI  MILANO. 

Cattaneo  Paolo.  Ing..  rflicio  Tecnico  Municipale  di  Milano. 


COMUNE  ni  MODENA. 

Barbant.  Ingegnere  Capo. 


COMUNE  Dl  NOVARA. 


COMUNE  Dl  J'ADOVA. 

Benedetti  D'  Gino  de),  Adjoint  municipal. 


DEPUTAZIONE  PROVINCIALE  1)1  GENOVA. 


DEPUTAZIONE  PROVINCIALE  DI  MILANO. 

Vandone  dlalo).  Ingénieur  en  Chef  de  la  Province  de  Milan. 


DEPUTAZIONE   PROVINCIALE  DI  TREVISO. 

Gregorj  (V.).  Chev.  Ing.  Député  provincial. 


DEPUTAZIONE    PROVINCIALE    Dl  VENEZIA. 

Gerutti  fG.j.  Comm.  Avocalo,  Présidente  délia  Deputazione 


SOCIETA  COOPERATIVA  LOMRARDA,  8,  VIA  LUPETTA,  MILANO. 

Guidini  (Com.  Arcli.  Augusto). 
Morone  (Mario),  Ing. 
Musumeci  (Cav.  Lnigi). 


SOCIETA  DEGLI  INGEGNEUI  E  DEGLI  ARCHITETTI  IN  TORINO. 

Tedeschi  (Massimoi,  Ing.  Cav..  Meinbro  del  Comitato  Dlrettiro. 


,,x„  I.ISTK  GÉi\'KllAI>i:. 

TOl'HING   CLUB  d'iTAIJK. 

Lattes  (Le  Conimandcui'  Orcste),  Ingénieur  des  Mines,  Lieutenant-Colonel  du 
Génie. 


TOURING-CLUB  ITALIANO. 

Via  Monte  Napoleone,  14,  à  Milan. 

Guastalla  (Uott.  cliev.  UfT.  r.ildo). 
Vandone  (Ing.  cliev.  llalo). 
Gela  (Cliev.  Ing.  Kniilio). 
Sanjust  de  Teulada  (Comm.). 
Tedeschi  (ing.  Cliev.  Massimo). 

Berteaux  ((leorges),  Chef  Consul  du  T.  C.  ].,  -M),  rue  d'Artois,  Paris. 

JAPON 

ASSOCIATION  DES    MÉDECINS  MILITAIRES, 
m  VISION   J)K.    I.A    MÉDECINE   AU   MINISTÈRE    DE    LA    GUERRE,  TOKIO. 

LUXEMBOURG  (GRAND  DUCHÉ  DE) 

TOURING-CLUB  LUXEMBOURGEOIS. 

Dondelinger  (Victor),  Ingénieur  des  Usines,  Président  du  T.  C.  L. 

MEXIQUE 

SOCIÉTÉ  DES  INGÉNIEURS  ET  ARCHITECTES  DU  MEXIQUE. 

MONACO  (PRINCIPAUTÉ  DE) 

LIGUE  CONTRE  LA  POUSSIÈRE  DES  ROUTES. 

Guglielminetti  (D'  Ernest),  Secrétaire  Général  de  la  Ligue,  Villa  San-Carlo, 
.Monte-Carlo  et       boulevard  Flandrin,  Paris. 


DÉLKGUKS  l»E  COLLECTIMTÉS  ÉTRANGÈRES. 


CM  I 


PAYS-BAS 

COMPAGNIE  GÉNÉRALE  DE  LA  LUTTE  CONTRE  LA  POUSSIÈRE. 

Cordes.  Secrétaire  Ciénéral,  6,  Koninarslaam,  Utrecht. 


VILLE    DE  LA  HAYE. 

Walland  (Constant-Bernavd-Jean).  Ingénieur  des  Travaux  Publics  do  la  Ville. 


VILLE  DE  HAARLEM. 

Oumont,  Directeur  des  Travaux  municipaux. 


BIBLIOTHEQUE   DE    L  ACADEMIE    TECHNIQUE    DE  DELFT. 


M.  le  Bibliothécaire,  Délégué. 


SOCIALL-TECHNISCHE    VEREENIGING  VAN  DEMOKR.^TISCHE 
INGENIEURS  EN  ARCHITECTEN. 


Manen  (W.-d.  Van).  Secrétaire. 


TOURING-CLUB    DES  PAYS-BAS. 

Pos  (G.-A.),  Vice-Président  du  T.  C. 

Redelé  iJ.-C).  Membre  du  Cohseil  d'Administration  du  T.  C. 
Steffelaar.  Membre  du  Bureau. 


PORTUGAL 

ASSOCIATION  DES  INGÉNIEURS  CIVILS  PORTUGAIS. 

Roldan  i  Manuel i.  Ingénieur  des  Mines,  Membre  de  l'Associalion. 


AUTOMOBILE-CLUB   DE  PORTUGAL. 

Colonel  c.  R.  du  Bocage,  Président  de  TA.  C.  P.,  Membre  de  la  Cbambio  des 
Pairs. 

Comte  de  Penha-Longa. 
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VILLK   DE  LISBONNE. 

Avellar  (Anlonio-Maria  d'),  Ingénieur  dfi  la  Ville  de  Lisbonne. 


SOCIKDADE  PBOPAGANDA  I)K  PORTl'GAI.. 


RUSSIE 


CONSEIL  l)K  L  INSTITUT  IMPERIAL  DES  VOIES  DE  COMML'MCATION. 

Timonoff  (V.  K.  de),  l'rofesseiir,  Directeur  de  la  Statistique  et  do  la  Cartogra- 
phie au  Ministère  des  Voies  de  Coramunication,  à  Saiiît-Pélersbourg. 
Bélélubsky,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  à  Saint-Pétersbourg. 


CONSEIL   MUNICIPAL   DE    LA   VILLE   DE  KIEW. 

Demtschenko,  lH.),  Ingénieur,  Président  de  la  Commission  des  Roules  de  la 
Municipalité  de  Kiew. 

CONSEIL   MUMCIPAI,   DK   LA   VILLE  DE  SAJNT-l'ÉTEHSBOlJRG. 

Zmeieff  (Jacques),  Con.seiller  d'Ktat,  Membre  de  l'Ouprava,  Kontanka,  ()S,Sainl- 
l'étersliourg. 


SUISSE 

AUTOMOBILE-CLUB  SUISSE. 

Saugy  (Louis  de).  Ingénieur,  à  Fribourg. 


CONSEIL  COMMUNAL  DE  LOCLE. 

D'  Richard,  (]lief  du  Dicastère  des  services  industriels. 


MUNICIPALITÉ  DU  CHATELARD. 

Cosandey  (William),  Ingénieur,  Directeur  des  Travaux  Municipaux. 
Emery  (A.  i.  Syndic. 


DÉLÉGUÉS  DE  COLLECTIVITÉS  ÉTRANGÈRES. 
VILLE  DK  HERNK. 

Morlot  (Albert  de),  lospecleur  Fédéral  eu  Chef  des  travaux  publics,  à  Berno. 

VILLE  DE  GENÈVE. 

Odier  (Albert),  Ingénieur  Municipal. 
Pricam  (A.  E.).  Conseiller  Administratif. 


BUREAU  DE   SALUBRITÉ  DE  GENÈVE. 

Cristlani  (D""  H.),  Professeur  à  la  Faculté  de  Médecine  de  Genève,  Directeur  du 
Bureau  de  Salubrité  publique. 

SOCIÉTÉ  ANONYME  C.  F.  WEBER.  —  FABRIQUE  DE  PRODUITS 
ASPHALTÉS  ET  GOUDRONNÉS. 

Rostal  (Arthur),  Agent  Général  pour  la  France. 


SOCIÉTÉ  AEBERLI  MAKADAM  A  ZURICH. 

Levaillant  (Louis),  Ingénieur-Conseil. 

Wyler  (Otto),  Représentant,  II,  boulevard  des  Italiens,  Paris. 


VILLE  DE  LAUSANNE. 

Rochat-Mercier  (F.),  Directeur  des  Travaux  Publics  de  la  Ville. 
Piot  (Bobert-Henri),  Ingénieur  en  Chef  du  Service  de  la  Voirie. 


VILLE  DE  NEUECIIAÏEL. 

Berthoud,  Directeur  des  Travaux  Publics  de  la  Ville. 


VILLE  DES  PLANCIIES-MONTREUX. 

Miauton  (Ernest),  Syndic. 


VILLE    DE  ZURICH. 

Wenner  (Viktor),  Stadtingenieur. 
Schlàpfer  (Arthur),  Strasseninspektor. 
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URUGUAY 

VILLE  DE  MONTEVIKEO. 

Moaterojy  Paullier  (.)us('-.\l;(ria),  Inyéiiieur  en  Chef  de  l;t  Ville. 
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(Liste,  par  ordre  alphabétique,  des  Cartes  délivrées.) 

Nota.  —  Les  noms  des  Déléijués  des  Associations,  des  Compagnies,  des  Conseils 
Généraux,  des  Sociétés,  des  Villes  el  Communes,  elc,  etc.,  fifiurent  ou 
^  "  Collectivités  >. 


FRANCE 

AillotiJ.-B. I,  Constructeur-Mécanicien.  Moiitceau-les-Mines  (Saône-et-Loire). 
Alby  lA.j,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  80,  boulevard  Flandrin, 
Paris,  XVP. 

Alexandre  (G.-L.),  Administrateur-Délégué  de  la  Société  anonyme  des  mines 

de  bitume  et  d'asphalte  du  Centre,       rue  des  Archives,  Paris. 
Amiot  (H.-B.),  Ingénieur-Constructeur,  Bresles  (Oise). 
Angers  lYillo  d'i  iMaine-et-Loire). 

Armengaud,  Ingénieur,  Conseiller  municipal  à  Saint-Cloud  (Seine-et-Oise). 
Association  des  Ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées  et  des  Mines. 
Association  générale  automobile,  8,  place  de  la  Concorde,  Paris. 
Auscher.  Vice-Président  de  la  Commission  de  Tourisme,  Membre  du  Comité  de 

la  Société  d'encouragement  de  l'Automobile-Club  de  France,  34,  boulevard 

Victor  Hugo,  Neuilly-sur-Seine  (Seine). 
Auto-Mutuelle,  15,  rue  Pergolèse,  Paris. 

Automobile-Club  Bordelais  2,  place  de  la  Comédie,  Bordeaux  (Gironde). 
Automobile-Club  de  France,  8,  place  de  la  Concorde.  Paris. 
Automobile-Club  de  Nice,  7,  Promenade  des  Anglais,  Nice. 

Bacri  (Vve  J.-C.j,  Entreprise  de  Goudronnage  des  routes.  —  Produits  désin- 
fectants, 84,  rue  de  Charenton,  Paris. 
Bancel  (L.),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  I  bis,  quai  du  Port,  Saint- 
Denis  (Seine). 

Barbier  (E.),  Conseiller  Général  de  la  Seine,  77,  rue  de  Sèvres,  Boulogne-sur- 
Seint'. 

Bardier  (M.),  Ingénieur-Directeur  des  mines  de  Sélénitza,  8,  rue  Blanche, 
Paris. 

Barrillon,  Ingénieur-Conseil  des  Asphaltes,  12,  rue  Rrémontier,  Paris,  XVII''. 
Bascou  (Olivier),  Préfet  de  Seine-et-Marne,  Melun  (Seine-et-Marne). 
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Bernard  (M.j,  Sccrétiiirc  (lônéral  de  la  Préfecture,  Melun  (Seine-et-Marne). 
Berthault,  Conseiller  municipal  de  Neuilly-sur-Scine. 

Berthelot,  Conseiller  Municipal,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  Cliolet 
(Maine-et-jjoire). 

Bienvenu-Martin,  ancien  Ministre,  Vice-Président  du  Conseil  général  de 
l'Yonne. 

Blak,  Dirccteui'  des  Mines  et  Usines  d'asphaltes,  Lovagny  (Haute-Savoie). 
Blanchon,  Conseiller  Général  de  la  Seine,  64,  rue  de  Turhigo,  Paris. 
Bourg-la-Reine  (Ville  de)  (Seine). 

Bourgeois,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Délégué  du  Conseil  général  du 
Nord,  Douai. 

Boursier,  Conseiller  Général  de  la  Seine,  210  bis,  houlevard  Péreire,  Paris. 
Bouton,  Directeur  de  la  Compagnie  de  l'Est-Parisien,  rue  Floreai,  Les  Lilas 
(Seine). 

Brodbeck  (A.),  Agent-Voyer  Cantonal,  Gavray  (Manche). 

Brun,  Entrepreneur  de  travaux  de  cylindrage  à  vapeur,  de  goudronnage 

et  de  transports  à  vapeur,  Grenoble  (Isère). 
Bruneau  (A.),  Directeur  de  la  Société  anonyme  des  carrières  de  l'Ouest,  6, 

rue  Gœthe,  Paris. 

Cahen  (Em.),  Ingénieur-tlonseil  de  la  Compagnie  générale  des  Voitures  â  Paris, 

I ,  place  du  Théâtre-Français,  Paris. 
Carmignac,  Conseiller  Général  do  la  Seine,  21,  l'ue  Victoi'-llugo,  Montrouge 

(Seine). 

Chambre  Syndicale  des  Entrepreneurs  et  Carriers  de  Seine-et-Oise, 

Palaiseau  (Seine-el-Oise). 
Chambre  Syndicale  des  Carriers  français,  5,  rue  de  Lutèce  (cité),  Paris. 
Chambre  Syndicale  des  Carriers  de  la  Vallée  de  la  Meuse,  Châfeau- 

Regnault  (Ardennes). 
Carrières  de  Montaiguillon,  à  Louan,  par  Villenauxe  (Seine-et-Marne). 
Cartault,  Ingénieur  en  Chef  adjoint  du  service  de  la  Voie,  à  la  compagnie 

des  chemins  de  fer  P.-L.-M.,  8,  rue  Saint-La/are,  Paris. 
Chaix  (E.),  Président  de  la  Commission  de  Tourisme,  Membre  du  Comité  de 

la  Société  d'Encouragement  de  l'Autoniobile-Club  de  France,  ."I,  rue  de 

Penthièvre,  Paris. 
Charles  (A.),  Ingénieur, .",  rue  de  l'Arc-de-Trioniphe,  Paris. 
Chazot  (F.),  Conseiller  Général  de  la  Seine,  25,  rue  de  Bourgogne,  Paris. 
Chérioux,  Président  du  Conseil  Municipal,  Hôtel  de  Ville,  Paris. 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  Bone-Guelma  et  prolongements.  H,  rue 

Lavoisier,  Paris. 

Compagnie  Générale  Française  de  Tramways,  29,  rue  de  Londres,  Paris. 
Compagnie  Générale  Parisienne  de  Tramways.  85,  boulevard  Montpar- 
nasse, Paris. 

Compagnie  Limmer  (Mines  d'Asphalte  de  Montrotier). 

Chambre  de  Commerce  de  Lyon  (Rhône). 

Chambre  de  Commerce  de  Marseille  (Bouches-du-Hhône). 

Chambre  de  Commerce  de  Paris,  2,  place  de  la  Dourse,  Paris. 

Chemins  de  fer  de  l'État  (Administration  des),  loti,  houlevard  Raspail.  Paris. 
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Chenal,  Conseiller  (iéuéral  de  la  Seine.  50,  Grande-Hue.  Allorl  (Seine). 
Cholet  (Ville  de)  (Maine-et-Loire). 
Cognac  (Ville  de)  (Charente),  délégué  :  M.  Lonqiieteaii. 
CoUardeau,  Conseiller  Général  de  la  Seine,  6,  rue  HaK'vy,  t'aris. 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  l'Est,  21  et  25,  rue  d'Alsace,  Paris. 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  du  Midi,  54,  boulev.ird  Haussinann,  Paris, 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  du  Nord,  18,  rue  de  Duukerque,  Paris. 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  l'Ouest,  20,  rue  de  Rome,  Paris. 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  l'Ouest-Algérien,  1,  rue  de  la  To«r-des- 
Daiiies,  Paris. 

Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée. 

88,  rue  Saint-Lazare,  Paris-I.V. 
Compagnie  des  Chemins  de  fer  de  Paris  à  Orléans,  1,  place  Valhuberi. 

Paris-Xll^. 

Compagnie  des  Chemins  de  fer  du  Sud  de  la  France,  <••),  rue  de  la  Chaus- 
sée-d'Antin,  Paris. 

Compagnie  des  Tramways  de  l'Est  Parisien,  rue  Floréal,  Les  Lilas  (Seine). 

Compagnie  des  Tramways  de  Nice  et  du  Littoral,  boulevard  Sainte-Aga- 
the, Nice  (Alpes-Maritimes). 

Compagnie  Générale  des  Omnibus,  3  et  5,  rue  Pierre-llarel,  Paris. 

Compagnie  Générale  des  Voitures  à  Paris,  l,  plac<'  du  Théâtre-Français, 
Pciris. 

Compiègne  (Ville  de)  (Oise). 

Conat  (A.),  Agent-Voyer  d'Arrondissement,  Chaumont  (Haute-Marne). 

Conseil  Général  de  l'Ain. 

Conseil  Général  de  l'Aisne. 

Conseil  Général  de  l'Allier. 

Conseil  Général  des  Hautes-Alpes. 

Conseil  Général  des  Alpes-Maritimes. 

Conseil  Général  des  Ardennes. 

Conseil  Général  de  l'Aveyron. 

Conseil  Général  du  Calvados. 

Conseil  Général  du  Cantal. 

Conseil  Général  de  la  Charente-Inférieure. 

Conseil  Général  du  Cher. 
Conseil  Général  du  Doubs. 
Conseil  Général  d'Eure-et-Loir. 
Conseil  Général  du  Finistère. 
Conseil  Général  de  la  Gironde. 
Conseil  Général  d  Indre-et-Loire. 
Conseil  Général  des  Landes. 
Conseil  Général  de  la  Loire. 
Conseil  Général  de  la  Loire-Inférieure. 
Conseil  Général  du  Lot. 
Conseil  Général  de  Lot-et-Garonne. 
Conseil  Général  de  Maine-et-Loire. 
Conseil  Général  de  la  Marne. 
Conseil  Général  de  la  Haute-Marne. 
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Conseil  Général  de  la  Mayenne. 

Conseil  Général  de  Meurthe-et-Moselle. 

Conseil  Général  du  Nord. 

Conseil  Général  de  l'Oise. 

Conseil  Général  d'Oran. 

Conseil  Général  de  l'Orne. 

Conseil  Général  du  Pas-de-Calais. 

Conseil  Général  des  Basses-Pyrénées. 

Conseil  Général  du  Rhône. 

Conseil  Général  de  Saône-et-Loire. 

Conseil  Général  de  la  Seine. 

Conseil  Général  de  la  Seine-Inférieure. 

Conseil  Général  de  Seine-et-Marne. 

Conseil  Général  de  Seine-et-Oise. 

Conseil  Général  de  la  Somme. 

Conseil  Général  du  Tarn. 

Conseil  Général  de  Tarn-et-Garonne. 

Conseil  Général  du  Var. 

Conseil  Général  de  la  Vendée. 

Conseil  Général  de  la  Vienne. 

Conseil  Général  de  la  Haute-Vienne. 

Conseil  Général  des  Vosges. 

Conseil  Général  de  l'Yonne. 

Coninck  (.1.  de),  Premier  Adjoint  au  Maire  du  llavie,-( Seine-Inférieure). 
Corbeil  (Ville  de)  f Seine-et-Oise). 

Cordier  (C),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Ibi,  boulevard  Haussmann, 
Paris. 

Crossa  (Ferdinand),  Trésorier  de  l'Automobile-Club  de  Nice,  13,  rue  Masséna, 

Nice  (Alpes-Maritimes). 
Cruart  fD'  ),  Conseiller  Général  de  l'Oise,  Beauvais. 

Danzer  (H.).  Administrateur  Délégué  de  la  Société  de  Pavage  et  des  Asphaltes 

de  Paris,  16,  rue  de  Javel,  Paris  (XV*^). 
Danzer,  Administrateur  Délégué  de  la  Société  l'Asphalte,  h],  rue  du  Cheva- 

leret,  Paris  (XIII-^).  . 
Darcon  (Claudius),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  30,  rue  Nationale,  Le 

Coteau  (Loire). 

Dault,  Membre  du  T.  C.  F.,  119,  avenue  des  Pavillons,  les  Pavillons-sous-Bois 

(Seine). 

Decauville  (Paul),  Ingénieur  civil,  Ancien  Sénateur,  7,  boulevard  Beauséjour, 
Paris. 

Delbet  (Député),  Président  du  Conseil  Général  de  Seine-et-Marne,  2,  rue  des 

Beaux- Arts,  Paris  (VP). 
Deloison,  Conseiller  Municipal,  Délégué  de  la  Ville  de  Neuilly-sur-Seine  (Seine). 
Deschets  (G.),  Manufacturier,  95,  rue  de  la  Folie-Méricourt,  Paris. 
Doucet  (R.)  et  Lebailly  (L.),  Exploitants  de  Carrières,  Sées  (Orne), 
Dorange  (.1.),  Directeur  do  l'Association  Générale  Automobile,  8,  place  de  la 

Concorde,  Paris. 
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Dubosq  Frères  ot  Beauvais,  Négociants  en  Bois,  9,  place  Richelieu,  Bordeaux 
((iironde). 

Onchesne,  Conseiller  Général,  Mortcerf  (Seine-et-Marne). 

Dupard  (J.),  Fournisseur  de  Pavés  de  la  Ville  de  Paris,  5.'»,  rue  du  Parc,  Issy- 

les-Moulineau.v  (Seine). 
Durey-Sohy  (C  l.  Ingénieur-Construcleur.  17.  rue  Le-Brun,  Paris. 

Equer,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  de  la  Compagnie  Générale 

de  Tramways,  85,  boulevard  Montparnasse,  Paris. 
Escudier  (Paul),  Conseiller  31unicipal  de  Paris,  20,  rue  Moncey. 
Étampes  (Ville  d  |  (Seine-el-()ise). 

Famechon,  Membre  de  la  Commission  de  Tourisme  de  l  Autoniobile-Club  de 

France,  5,  place  Saint-François-Xavier,  Paris  (VII-^). 
Farny  (D""),  Conseiller  Général,  Rebais  (Seine-et-Marne). 
Faure  iJ.i,  Ingénieur.  Vice-Président  de  l'Auto-Mutuelle,  15,  rue  Pergolèse, 

Paris. 

Fernandez  (Juste),  Président  de  F  Automobile-Club  de  Nice,  villa  Fernandez. 

avenue  des  Fleurs,  Nice  (Alpes-Maritimes). 
Froment-Meurice,  Conseiller  Municipal  de  Paris,  46,  rue  d'Anjou. 

Ganay  (le  Marquis  C.-A.-J.  de).  9,  avenue  de  l'Aima,  Paris. 

Gellynck,  Ingénieur,  95,  rue  de  la  Folie-Méricourt,  Paris. 

Genty  (E.),  Inspecteur  Général  des  Pouls  et  Chaussées,  Président  du  Conseil 

d'Administration  de  la  Compagnie  des  Tramways  de  l'Est  Parisien,  rue 

Floréal,  Les  Lilas  (Seine). 
Glaenzer,  Perreaud  et  Thomine,  Ingénieurs  Constructeurs,  1,  avenue  de  la 

République  ilieprésentes  par  M.  Poucet,  lugénieur). 
Gondoin  (Jacques),  Président  d'honneur  de  l'Automobile-Club  de  îS'ice,  21,  rue 

di'  la  Bu  (Ta,  Nice  (Alpes-Maritimes). 
Gouvernement  Général  de  l'Algérie. 

Grandchamp  (M.),  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  21,  rue  Dareau,  Paris, 
Grébauval  (A,),  Conseiller  Général  de  la  Seine,  47,  rue  de  la  Villette,  Paris, 
Greffhule  (Comte  II,),  Propriétaire,  Conseiller  Général,  6,  rue  d'Astorg,  Paris. 
Grillot  (A.),  Ingénieur-Constructeur  E.  C.  P.,  161,  rue  des  Pyrénées,  Paris  (XX*^). 
Gross,  Conseiller  Général  de  la  Seine,  Saint-Maur-des-Fossés  (Seine). 

Hardelay,  Administrateur-Délégué  de  la  Société  anonyme  des  Granits  porphy- 

roïdes  des  Vosges,  i,  rue  Castellane,  Paris. 
Haustête  (Emile),  Représentant  de  Compagnies  françaises  et  étrangères,  IX, 

impasse  Saint-Jean,  au  Ha\Te  (Seine-Inférieure). 
Havre  (Ville  duj  (Seine-Inférieure). 

Hédeline,  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  5,  rue  Hégésippe-Moreau,  Paris. 
Hémard,  Conseiller  Généi-al  de  la  Seine,  78,  rue  de  Paris,  .Montreuil-sous-Bois 
(S'*ine). 

Hénaffe,  Conseiller  Municipal,  50,  lue  de  la  Tombe-Issoire,  Paris. 
Hervieu  (A.),  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  en  retraite,  55,  rue  du 
Cours,  Sotteville-lès-Rouen  (Seine-Inférieure). 
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LISTE  GÉiSKRALK. 


Hubault,  Chef  du  Secrétariat  du  Conseil  Général  de  la  Seine.  IS.  rue  du  débar- 
cadère, Paris. 

Ingersoll-Rand  {(l'i.  Matériel  de  perforation  n»écaniquo.  5"».  rue  Réaumur. 
Paris. 

Jacquemin,  Gonseillei'  Général  de  la  Seine,  allée  Deparcieux,  Gargan-Livry 
(Seine-et-Oise). 

Jarrousse,  Conseiller  (iénéral  de  la  Seine,  79,  rue  de  la  Mairie.  Vanves  (Seine). 
Jeanjean,  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Valenciennes  (Nord). 
Jousselin,  Conseiller  Municipal,  55,  avenue  Mac-Mahon,  Paris. 
Jozereau  (G.),  Administrateur  de  la  Société  Française  de  l'injeclol  et  de  ses 
dérivés,  .52,  rue  de  Lévis,  Paris. 

Kohn  (G.),  ."iO,  rue  Ampère,  Paris. 

Kuranda  ((i.),  Industriel,  59  bis,  cours  du  Jardin  Public,  Bordeaux  (Gironde). 
Lacave  (11.),  Négociant,  Laboubeyre  ( Landes) . 

Laffly  (A.),  Constructeur-Mécanicien,  Entrepreneur  de  cylindrage,  82,  rue  du 

Vieux-Pont-de-Sèvres,  Houlogne-sur-Seine  (Seine). 
Lahens,  Conseiller  Général  de  la  Gironde,  Bordeaux. 

Lamour  (Kinile),  Entrepreneur  de  cylindrages  à  vapeur  et  exploitant  de  car- 
rières à  Coùchcs-les-Mines  (Saône-et-Loire). 

Lanery,  Conseiller  Général,  Lisy-sur-Ourcq  (Seine-et-Marne). 

Lanneluc  (Sanson),  Président  de  l'Automobile-Club  bordelais.  2,  place  de  la 
Comédie,  Bordeaux  (Gironde). 

Lassailly  (J.),  Admini.strateur-Dèlégué  de  la  Société  générale  de  Goudronnage 
des  Routes,  17,  rue  de  Bourgogne,  Paris. 

Launay,  Conducteur  des  Ponts  et  Cbaussées,  Agent  Voyer  Communal  et  Délé- 
gué de  Bourg-la-Reine,  Fontenay-aux-Roses  (Seine). 

Lebaudy  (B.),  Propriétaire,  12,  rue  de  Lubeck,  Paris. 

Le  Cornée  (F.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  3,  rue  Ménage. 
Angers  (Maine-et-Loire). 

Lefebvre-AIbaret  (G.),  Constructeur-Mécanicien,  Rantigny  (Oise). 

Lemoine  (Société  des  Établissements),  21,  rue  de  Lappe,  Paris. 

Le  Roux.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  123,  rue  Franklin.  Angers  (Maine- 
et-Loire). 

Levallois-Perret  (Ville  de)  (Seine). 

Loire  (G.),  Entrepreneur  d'Asphalte,  Bitume  et  Travaux  publics,  11,  rue  de 
Javel,  Paris  (15«). 

Lombard  (E.),  Ingénieur,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce,  12.  rue  de 

Breteuil,  Marseille  (Bouches-du-Rhône). 
Loreau,  Ancien  Président  de  la  Société  des  Ingénieurs  Civils  de  France,  243, 

boulevard  Saint-Germain,  Paris. 
Lourdes  (Ville  de)  (Hautes-Pyrénées). 

Managnan  et  Tolmer,  Compagnie  d'Exploitation  des  Procédés  Managnan  pour 
tous  Bois  d'Industrie,  35,  rue  du  Rocher,  Paris  (8«). 


MEMBRES  DONATEURS. 
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Mariage,  Ingénieur  en  Chef  des  Services  techniques  à  la  Compagnie  générale 

des  Omnibus,  ô  et  5,  rue  Pierre-Haret,  Paris. 
Martin  du  Gard,  Président  de  l'Association  Générale  Automobile,  8,  place  de 

la  Concorde,  Paris. 

Martinet  il»').  Conseiller  (iénéral  du  Cher,  8.  rue  Hembrandt,  Antony  (Seine). 
Marquez,  Président  du  Conseil  Général  de  la  Seine,  Hôtel  de  Ville,  Paris. 
Menier  (G.  i.  Député.  56.  rue  de  Chateaudun.  Paris. 

Metz  (A.),  Membre  de  la  Chambre  de  Conrunerce  de  Paris,  et  Administrateur 
délégué  de  la  Société  Française  de  l'Asphalte  armé,  loi, boulevard  Magenta, 
Paris  (tO-^). 

Michaux,  Agent  Voyer  Cantonal.  Boissy-Saint-Léger  (Seine-et-Oise). 
Michelin  et  C''=,  Manufacture  de  Caoutchouc.  105,  l)oulevard  Péreire,  Paris. 
Mille  (Eugène  dei.  Vice-Président  de  TAutomobile-Club  de  Nice,  Villa  Frya, 

127,  promenade  des  Anglais,  Mce  (Alpes-Maritimes). 
Ministère  des  Travaux  Publics. 

Monnier.  Conseiller  Municipal,  25,  rue  Montebello.  Versailles  (Seine-et-Oise). 
Montgeron  (Ville  dei  (Seine-et-Oise). 

Montsaulin  île  Comte  de).  Conseiller  général  du  Cher,  5,  rue  Nitot,  Paris. 
Muller  de  Cardevar  iF.-G.l,  Constructeur,  107  bis,  boulevard  liaussniann, 
Paris. 

Muret,  Président  du  Conseil  d'Administration  de  la  Société  Générale  Meulière 
à  La  Ferté-sous-Jouarre.  7,  rue  Bréa,  Paris-VP. 

Neuilly-sur-Seine  (Ville  de». 

Nicolas-Ricot.  Maître  de  Forges,  Usine  de  Varigney,  pai-  Conflaus  (Haute- 
Saône) 

Noèl.  Sénateur,  Président  du  Conseil  Général  de  l'Oise,  Beauvais. 

Ollive,  Agent  Voyer  en  Chef  de  la  Loire-Inférieure,  à  Nantes  (Loire-Inférieure). 

Pajot,  Député,  Conseiller  général  du  Ciier,  au  Palais-Bourbon,  Paris. 
Paris  (Ville  de). 

Patoureau,  Ingénieur  A.  M.,  21,  rue  de  Lappe,  Paris. 

Pavie  [Cl.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  général  do  la 
Compagnie  générale  française  de  tramways,  29,  rue  de  Londres,  Paris. 

Plasson.  Ancien  Président  de  l'Association  des  Personnels  de  Travaux  Publics. 
10,  rue  des  Moulins,  Paris  (1"  )■ 

Poiry.  Conseiller  Municipal  de  Paris,  l(i,  rue  des  Bergers. 

Pottier,  Industriel.  Entrepreneur  de  travaux  publics.  H,  rue  de  Berlin,  Paris. 

Prouharam.  Conseiller  généial  de  Seine-et-Marne.  Procureur  de  la  Répu- 
blique. Pontoise  (Seine-et-Oise). 

Quintainne.  Conseiller  généi  al  de  la  Seine,  55,  rue  Ampère,  Paris. 

Quesnel  iCi,  ."2,  rue  Bamponneau,  Paris-X\'.  Keprésentant  de  MM.  Coquard 

et  C",  proprii'taires  des  (iarrières  de  Porphyre  de  Ternuay,  Bellonchanip 

(Haute-Saône). 

Radenen,  Conseiller  municipal,  Délégué  de  la  Ville  de  Neuilly-sur-Seine  (Seine). 
Redon  de  Colombier,  Industriel,  20,  boulevard  Montmartre,  Paris. 


(  XMv  LISTE  GllNKRALK. 

Regirabeau,  Ingénieur  en  Clicf  des  Ponis  et  Cliaussées, Ingénieur  en  Clief  delà 
Voie  et  des  ]>âtinients  des  Chemins  de  fer  de  l'Klat,  13(),  boulevard  Raspail, 
l'aris. 

Renault  frères,  Constructeurs  d'automobiles,  15,  rue  Custave-Sando/,  Bil- 
lancourt (Seine). 
Rheims,  Industriel,  131,  avenue  Malakoff,  Paris. 

Restai  (Vithur),  Agent  Général  pour  la  France  de  la  Société  Anonyme  CF. 

Weber,  i2,  me  de  Rétiiune,  Lille  (Nord). 
Rouen  (Ville  de)  (Seine-Inférieure). 

Royer,  Ingénieur  Directeur  technique  du  Syndicat  d'études  des  gisements  de 
granits  de  Sacheniont,  Vallée  de  Clefcy.  Sacliemont  (Vosges). 

Saint-Cloud  (Ville  de)  (Seine-et-Oise). 

Salle  (A.),  Agent  Voyer  principal,  Douriez,  par  Campagne-lcs-Ilesdin  (Pas-de- 
Calais. 

Salmson  (Kmilej,  Ingénieur  Mécanicien,  55,  rue  de  la  Crange-aux-Belles,  Paris. 
Saumur  (Yille  de)  (Maine-et-Loire). 

Société  anonyme  des  mines  de  Bitume  et  d'Asphalte  du  Centre,  35,  rue  des 

Aichives,  Paris. 

Société  anonyme  des  Carrières  de  l'Ouest,  0,  rue  Gœthe,  Paris. 
Société  anonyme  des  Mines  de  Sélénitza,  8,  rue  Planche,  Paris. 
Société  d'encouragement  pour  l'Industrie  Nationale,  l'aris. 
Société  des  carrières  de  Trapp  et  de  Granité  de  Raon-l'Étape,  Raon- 

rKtapc  (Vosges). 

Société  française  de  l'Asphalte  armé,  15i,  boulevard  Magenta,  Paris-X' . 
Société  Française  des  Asphaltes,  Saint-Jean-de-Maruejouls  (Gard). 
Société  Générale  des  Chemins  de  fer  Economiques,  4,  cité  de  Londres, 
Paiis. 

Société  des  Ingénieurs  civils  de  France,  10,  rue  Blanche,  Paiis-IX«. 
Société  Voisembert  et  Hedeline,  .",  rue  llegesippe-Moreau,  Paris. 
Soufflet  (Henry),  Industriel.  St-Quenlin  (Aisne). 

Stoclet.  Ingénieur  en  Chef  et  Agent  Voyer  en  Chef  du  département  du  Nord, 
à  Lille. 

Thébault  frères,  Propriétaires,  Chailloue,  par  Sées,  (Orne). 

Toulon,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  70,  rue  d'Assas,  Paris-VP. 

Touring-Club  de  France,  C5,  avenue  de  la  Grande-Armée,  Paris. 

Valmy-Dupin,  Négociant  et  Industriel,  Labouheyre  (Landes). 
"Versailles  (Ville  de),  (Seine-et-Oise). 

Virot  (Paul),  Conseiller  Municipal  de  Paris,  20,  rue  des  Plantes. 

Walckenaer  (G.),  Ingénieur  en  Chef  des  Mines,  Professeur  à  l'École  des  Ponts 

et  Chaussées,  218,  boulevard  Saint-Germain,  Paris. 
■Willette,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Quimper  (Finistère). 

Zuylen  de  Nyevelt  (Baron  E.  de).  Président  de  rAulomohile-Club  de  France, 
86,  avenue  du  Bois-de-Boulogne,  Paris. 


MEMBRES  DOiNATEURS. 
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ALLEMAGNE 

Aktien-Gesellschaîtfùr  Theer-und  Erdôl-Industrie,  Kurfùrstenstiasse,  loi, 
Berlin. 

Breining  iGottliiir),  Ingénieur  Maschinenfabrik  u.  kesselschmiede,  Bonn-ani 

lihein,  Itransdorferweg,  1  i. 
Deidesheimer  (A.),  Directeur  de  la  Deutsche  Steinwerke  C.  Vetter  A.  0.,  Wurz- 

burg. 

Donnersmarck  (Prince  de),  Neudeck  Oberschlesien. 

Hentschel  et  C",  Maschinenfabrik,  50,  Neuenburgerstr.,  Berlin  S.  ^V,,  lô. 
Kaiserlicher  Automobil-Club,  16,  Leipzigerplatz,  Berlin  W.  0. 
Kopp  (L.  l.  Leipzigor  Asphaltwork  U.  Tagmann.  Leipzig. 
Mitteleuropàischer  Motorwagen-Verein,  Linkstr.  24,  Berlin,  W.-y. 
Schier  (L.).  Fabrikbesitzer,  Chaussée-strasse,  88,  Berlin  n<*  39. 
Stephan  Hans,  Fabrikbesitzer,  Adolf  Stephan's  Nachfolger,  Maschinenfabrik. 
Scharley  0.  S. 

Strassenwaizen-Betrieb  vorm.  H.  Reifenrath,  Gesellschafl  mit  beschrânk- 
U'r  Haftung.  Niederlahnstoin  bei  Coblonz. 


BELGIQUE 

Anvers  i  Ville  d'i.  Délégué  M.  Hertogs  (A.).  Bourgmestre. 
Automobile-Club  de  Belgique.  Place  Royale,  Bruxelles. 
Société  Mottay  (  V.)  et  Pisart,  liaren-Nord-lès-Bruxelles.  Délégué  M.  Pisart 

(V.),  25,  rue  du  Pont-Neuf,  Bruxelles. 
Solvay  etCie,  ."3,  rue  du  Prince-Albert,  Ixelles-Bruxelles. 
Snyers  (Baymond),  Ingénieur,  120,  rue  Defacz,  Bruxelles. 


CUBA 

International  Automobile  Racing  Association  of  Cuba,  M.  Cunill.  Pré- 
sident. 


ETATS-UNIS 

Automobile-Club  d'Amérique,  54  th.  street,  WosI  uf  P.roadway,  New-York 
'  Cil  y. 


LISTE  GÉINÉRALE. 


Hill  (Sainu(!l),  Banquier,  Seattle. 

Leszinsky  (Kdw.  ('•.),  Près.  Standard  Asphalt  ànd  nubher  Cy,  94i  First 
national  Bank  Building,  Chicago  (Illinois). 


GRANDE-BRETAGNE 

Aitken  (T.),  M.  Inst.  C.  E.  Counly  Road  Surveyor,  County  Building,  Cupar-Fife. 

(Scotland). 

Aveling  et  Porter  Lld,  Ingénieurs-constructeurs.  Représentés  par  M.  Nicu  Pa- 

raniiflhioti,  fi,  rue  de  la  Victoire,  Paris. 
Bayliss  (T.),  Civil  Engineer,  Belmont,  iNorthfield,  near  Birniinghara. 
Bristowe  (F.  E.),  Manufacturer,  Délégué  de  la  Firm  Bristowe  C",  20,  Tothill 

Street,  Westminster.  S.  W.  London. 
Clayton  et  Shuttleworth,  Ingénieurs-Constructeurs,  Lincoln. 
Lehmann  (Baron  BudolfA.L.).  Consul  Général  de  Sa  Majesté  le  Boi  des  Hellènes. 

Légation  Royale  de  (irèce,  I ,  Slanhope  (iardens,  Londres. 
Rothschild  (Lionel,  Nathan  de).  52,  Parkside  Knighsbridge,  London  S.  \V. 
Royal  Automobile-Club  de  Grande-Bretagne,  H9,  Piccadilly,  London. 
The  Society  of  Motor,  Manufacturers  and  Traders  Ld,  Maxwell  House,  Arundel 

Slreel,  Sirand.  London. 


HONGRIE 

Magyar  Automobil-Club,  Palais- Royal ,  Budapest.  Directeur  :  Béla  de 
Krisztinkovich. 

Zielinski  (D'")  (Constantin),  Professeur  à  l'École  Polytechnique,  Alkolmany  ■>! 
Budapest. 


MEXIQUE 

Garibay  (François),  Ingénieur,  Sous-Directeur  du  (Cadastre  à  Mexico. 


MONACO  (PRINCIPAUTÉ  DE) 

Ligue  contre  la  poussière,  Monaco.  D'  Guglielminetti,  Secrétaire  Général. 


MEMBRES  DONATEURS. 
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NORVÈGE 

Blazeix,  Ingénieur,  Entrepreneur  de  Travaux  Publics.  iNeuilly-sur-Seiue  (Expo- 
sant de  pavage  en  pavés  de  granit  de  Norvège). 
KrebsiCi,  Négociant' et  Propriétaire  de  Carrières  do  i;r,init,  Christiania. 


RUSSIE 

Wortmann  (P.  P.),  Commerçant  à  Moscou,  Entrepremnu-  de  la  Honte  Astara- 
.\rdebil  en  Perse. 


SUÈDE 

Fernstrôm  l  A.-K.),  Propriétaire  de  Carrières,  à  Karlshamn,  représenté  par 
M.  Temsirom,  5,  place  Vintimille,  Paris. 


SUISSE 

Société  Aeberli-Makadam.  Zuricli,  représentée  par  M.Ulto  Wyler.  \i,boiile- 
vard  des  Italiens,  à  Paris. 

Salvisberg  (0.  .  Entrepreneur,  40,  boulevard  de  Pérolles,  Fribour;;. 

Société  anonyme  G.  F.  Weber,  Fabrique  de  produits  asphaltés  et  gou- 
dronnés, Multenz-Bàle,  représentée  par  M.  Rostal  (Arthur). 


EXPOSANTS 


FRANCE 

n)  Administrations,  Sociétés  de  Tourisme,  etc. 

Ministère  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes  (Adminis- 
tration centrale). 
Ville  de  Paris. 

École  Nationale  des  Ponts  et  Chaussées. 

Département  de  l'Hérault  (Service  vicinal  .  .M.  Pons,  Alfred,  Agent  voyer 

d'arrondissement,  à  Montpellier. 
Département  de  la  Loire-Inférieure  Service  vicinal).  M.  Ollive,  Agent  voyer 

en  chef,  à  Nantes. 

Département  de  la  Nièvre  i  Ponts  et  Chaussées).  M.  Mazoyer,  Ingénieur  en 

chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Nevers. 
Département  du  Nord  (Ponts  et  Chaussées;  service  ordinaire  et  vicinal. 

M.  Vincent,  Préfet;  M.  Stoclet,  Ingénieur  en  chef  et  Agent  voyer  en  chef. 
Département  de  la  Haute-Saône.  M.  Bouvaist,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts 

et  Chaussées,  à  Vesoul. 
Département  de  la  Seine  (Ponts  et  Chaussées;  service  ordinaire  et  vicinal)  ; 

-M.  de  Selves,  Préfet  de  la  Seine;  M.  llétier,  Inspecteur  général  des  Ponts 

et  Chaussées. 

Département  de  la  Seine  (Conseil  général  de  la  Seine).  M.  Huhault,  Edgard, 

(]hef  du  Secrétariat  du  Conseil  général  de  la  Seine. 
Département  de  Seine-et-Oise  (Ponts  et  Chaussées).  M.  Monet,  Ingénieur  en 

f  lief  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Versailles. 
Département  de  la  Vendée  (Service  vicinal).  M.  Rolland,  Agent  voyer  en 

chef. 

Département  de  la  Vendée  (Service  vicinal).  M.  Cuiet,  Agent  voyer  d'arron- 
dissement, à  La  Pioche-sur-Yon. 

École  spéciale  de  Travaux  publics.  M.  L.  EyroUes,  Directeur,  5,  rue  Thé- 
nard  et  12,  rue  du  Sommerard,,  Paris. 

Automobile-Club  de  France,  H,  place  de  la  Concorde,  Paris. 

Association  Générale  Automobile,  8,  place  de  la  Concorde,  Paris. 

Touring-Club  de  France.  M.  Ballif,  Président,  65,  avenue  de  la  Grande-Armée, 
Paris, 

Union  vélocipédique  de  France,  G,  boulevard  des  Italiens,  Paris. 

i 
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Ligue  contre  la  poussière  des  routes.  D'  Giiglielminetli,  Secrétaire  général, 

82,  boiili'vard  Klandrin,  l'aris. 
Ville  d  Auch  (Gers).  Délégué  :  M.  Francou,  père,  Architecte,  rue  Gambelfa, 

à  Au  ch. 

Nouailhac-Pioch.  Ingénieur  on  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

h)   Ml'.MRHKS  DONATEURS. 

Âillot  (J.-H.).  Ateliers  do  constructions  mécaniques  de  Montceau-les-Mines,  à 

.Montceau-les-Mines  (Saône-ot-Lniro). 
Amiot  (II.).  Ingénieur-consirucleur,  Rresles  (Oise). 
Aveling  et  Porter,  0,  ruo  de  l.i  Vicloire,  l*aris. 

Bacri  (Vvo  J.  C),  l'^nlicprcnonr  do  (ioudronnage  des  routes,  84,  nie  do  (iiia- 
rentOM,  Paris. 

^ancel  (l.oon),  Kntiopronour  de  Tiavauv  puhlics,  1.  quai  du  l'ori,  Saint-Denis 
(Soino). 

Brodbeck.  Agent  voyer  cantonal,  à  Gavray  (Manche). 

Carrières  de  Montaiguillon.  Soci  té  anonyme.  Siègo  social  à  Louan,  près 

Villiois-SaiiM-Goorgos  (Soino-ot-Mamo),  M.  F.  Morotus,  Directeur. 
Chambre  syndicale  des  Carriers  français.  ^M.  Grandchamp,  président, 

2 1 ,  nie  haroaii,  à  Paris. 
Chambre  syndicale  des  Entrepreneurs  et  Carriers  de  Seine-et-Oise, 

M.  Gollel  (G.),  Président,  à  Palaisdu  (Soine-el-Oise). 
Chambre  syndicale  ries  Carriers  de  la  Vallée  de  la  Meuse,  à  Chàteau- 

lîegnanlt  (Ardonnos).  M.  Valol,  soi-rolairo. 
Charles  (André),  Ingénieur  conseil  pour  l'Industrie  dos  silico-calcaires,  3,  rue 

do  rArc-do-!'riornpho,  à  l'aris. 
Compagnie  Ingersoll-Rand,  53,  ruo  Réaumur,  Paris. 

Coquard  et  Cie,  Propriétaires  des  Garriores  do  Tornuay-nelonrhamp  (Hauto- 
Saôni"),  représontés  par  M.  Quesnel,  carrier-conseil,  32,  rue  Hamponueau, 
à  Paris. 

Darcon,  Fntreprenour  do  travaux  publics,  35,  ruo  Nationale,  LoGoteau  (Loii'e). 

—  Exploitation  des  carriores  de  porphyre  de  Villerest  (Loire). 
Decauville  (Paul),  Ingénieur  civil,  ancien  Sénateur,  7,  boulevard  Beauséjour, 

Paris. 

Deschets  (G.),  Ingénieur  E.  G.  P.  —  Manufacture  d'acier  poli,  93,  rue  de  la 

Folie-Moricourt,  Paris. 
Doucet  et  Lebailly,  Exploitants  de  carrières,  3,  rue  d'Argentan,  à  Sées 

(Orne). 

Dubjsc  frères  et  Beauvais,  9,  placo  Richelieu,  Bordeaux.  Exploitations 

l'oroslioros. 

Dupard  (Jean),  35,  rue  du  Parc,  Issy-les-Moulineaux.  Exploitation  des  carrières 

du  Charolais  (Saône-et-Loire). 
Durey-'^ohy,  Ingénieur-constructeur,  17.  rue  Le  Brun,  Paris. 
Glaenzer,  Perreaud  et  Thomine,  Imlustriels,  représentés  par  M.  Poucet, 

l  igéniour,  1,  avenue  de  la  République,  Paris. 
Grillot  (A.).  liigénieur(A.-et-M.).  Fonderies  et  ateliers  de  construction,  161.  rue 

des  Pyrénées,  Paris. 
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Haustête  lE.),  Représentant  do  Compagnies  Françaises  ef  Étrangères,  18,  Im- 
itasse Saint-Jean,  au  Havre. 

Kuranda  (Gustave),  59  i/s,  Cours  du  Jardin-Public,  à  Bordeaux,  et  17,  boule- 
vard de  la  Madeleine,  Paris. —  Nouvea»  procédé  d'imprégnation  pour  conser- 
ver le  bois  (système  Riiping). 

Lacave  (Henri I,  Esploitalion  des  bois  des  Landes,  à  LabouUeyre  (Landes). 

Laifly  (A  ),  Constructeur-Mécanicien,  entrepreneur  de  cylindrage,  82,  rue  du 

Vieux-Pont-de-Sèvres,  Boulogne-sur-Seine. 
Lamour  à  Conches-les-Mines  ;Saône-ot-Loire). 

Loire  (Gustave),  Entrepreneur  de  travaux  publics.  IJureaux  et  usine  :  11,  rue 
de  Javel.  Paris. 

Managnan  et  Tolmer,  5"),  rue  du  Uocher,-Paris.—  Compagnie  d'exploitation 
des  procédés  Managnan  poui-  le  pavage  des  rues,  les  traverses  de  chemins 
de  fer,  les  poteaux  télégraphiques  et,  en  général,  tous  les  bois  d'indus- 
trie. 

Michelin  et  Cie,  Manufacture  de  Caoutchouc, à  Clermont-Ferrand,  et  105,  bou- 
levard Pereire,  Paris. 

Muller  de  Cardevar  (E. -G.),  Constructeur,  157  bis, boulevard Haussmann,  Paris. 

Nicolas-Ricot.  Maître  de  forges.  ^ — Usines  de  Varigney,  par  Conflans  (Haute- 
Saône). 

Pottier  (L.)  et  Fils.  Entrepreneurs.  11.  rue  de  Berlin,  Paris. 
Sallé.  Agenl-Voyer  principal  honoraire,  à  Douriez.  par  Campagne-lez-Hesdin 
(Pas-de-Calais). 

Société  r«  Asphalte  ».  51.  rue  du  Clievalerel,  Paris.  —  M.  Danzer,  Adminis- 
trateur délégué. 

Société  Anonyme  des  Anciens  Établissements  «  Albaret  »,  M.  Lefebvre- 

Albaret,  Administrateur-Directeur,  à  Ranligny  (Oise). 
Société  Anonyme  des  Carrières  de  l'Ouest.  M.  Bruneau,  Directeur,  (>,  rue 

Gœlhe.  Paris. 

Société  Anonyme  des  Établissements  Lemoine.  Forges,  fonderies  et  ate- 
liers de  coiisiruclion.  'Jl.  rue  de  Lap[)e,  Paris. 

Société  Anonyme  des  Granits  Porphyroïdes  des  Vosges.  Siège  Social  et 
bureaux,  4,  rue  de  Castellane,  Paris,  M.  llardeley,  Administrateur  délégué. 

Société  Anonyme  des  Mines  de  Bitume  et  d'Asphalte  du  Centre. 
M.  Alexandre,  Ailministrateur  délégué.  Siège  Social,  55,  rue  des  Archives, 
Paris. 

Société  Anonyme  des  Mines  de  Sélénitza  (Albanie),  M.  Bardier,  Directeur, 

Siège  Social  :  8,  rui'  Blanche,  Paris. 
Société  du  Béton  de  Goudron.  Système  P.  Bedeau.  Siège  Social  :  7,  Square 

du  Ranelagli.  Paris.  — M.  Hervieu,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  en 

retraite,  représentant. 
Société  Franjaise  de  l  Asphalte  armé  :  M.  Metz,  Administrateur  délégué,  15 i, 

boulevard  Magenta.  Paris. 
Société  Française  des  Asphaltes  de  Saint-Jean-de-Maruéjouls  (Gard). 

Lpvagny  (Haute-Savoie);  délégué  :  M.  Barrillon,  Ingénieur  Conseil,  12,  rue 

Brémonlier,  Paris. 

Société  Française  de  l'Injectol  et  de  ses  dérivés.  Siège  Social,  4,  rueChau- 
chat,  Paris. 
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Société  Générale  de  Goudronnage  des  Routes.  M-  Lassailly  (J.j,  Ingé- 
nieur A.  ol  M.,  Adrniiiisti'atour  déléf^ui',  17,  rue- de  Itourgogno,  Paris. 

Société  Générale  Meulière  de  la  Ferté-sous-Jouarre.  M.  Muret,  Président 
du  Conseil  d'Adminislralioii,  7,  rue  liréa,  Paris.  — Exploitation  dos  Carrières 
d'Épprnon  et  de  Lardy. 

Société  de  Pavage  et  des  Asphaltes  de  Paris.  —  M.  Danzer  (II.),  Adminis- 
trateur délégué,  10,  rue  de  Javel,  Paris. 

Syndicat  d'études  des  Gisements  de  Granits  porphyroïdes  de  Sache- 
mont,  Vallée  de  Clefcy  (Vosges).  —  M.  ,1.  Itoyer,  Ingénieur  I.  C.  F., 
Directeur  technique,  à  Engliien-les-l!ains  (Seino-et-Oise). 

Solvay  et  Cie.  Produits  Chimiques,  44,  rue  du  Louvre,  Paris. 

Soufflet  (Henry),  Paws  artificiels,  à  Saint-Quenlin  (Aisne). 

Thébault  Frères.  Exploitalion  des  Carrières  de  iNormaiidie.  Siège  Social,  route 
de  Fresnay,  Alençon  (Orne). 

The  Limmer  Asphalte  Paving  Gy  Ltd.  — Siège  social  à  Londres,  2,  .Moorgale 
Street,  E.  C.  Propriétaire  unique  des  Mines  d'asphalte  de  Montrolier  (Bassin 
de  Seyssel),  à  Lovagny  (Haute-Savoie). 

Valmy-Dupin,  Négociant  et  Industriel,  à  Labouhcyre  (Landes). 

Voisembert  (.1.)  et  Hédeline  (P.),  Ingénieur  (A.  et  M,),  r>,  rue  llégésippe- 
Moreau,  à  Paris. 


ALLEIVIAGNE 


a)  Administrations,  Sociiïtks  de  tourisme,  etc. 

Direction  des  Chaussées  et  des  Eaux  du  Grand-Duché  de  Bade,  à 
Karisruhe.  Délégué,  M.  le  D'  Krems,  Hirectreur  de  la  Voirie  et  des  Eaux  à 
Karlsruhe. 

Ville  de  Blankenburg,  Délégué,  M.  Dielt,  Stadtbaurat,  à  Blakenburg  (Harz). 
Ville  de  Wiesbaden,  Délégué.  M.  Karl   Sclieùermann,  Stadtbauinspekfor 
Regierungsbaumeister  A  D. 

b)  Membres  donateurs. 

Adolf  Stephan'-/  Nachfolger,  Scharley,  Ober-Schlesion  (Silésie).  M.  F.  A. 

Lœbel,  représentant,  20,  rue  Cadet,  à  Paris. 
Breining.  Maschinen  Fabrik  und  Kesselschmiede,  Bonn. 
Deutsche  Steinwerke  (Wùrzburg,  Allemagne).  M.  Deidesheimer,  Directeur; 

Représentant.  M  Thiry  (Henry),  25, rue  .btuiïroy,  Paris. 
Hentschel  et  Cie,Mucho\v  et  Tbiemer, Maschinen  Fabrik,  Neucnburgerstrasse, 

30,  Berlin  S.  W.  IT.. 
Strassenwalzen-Betrieb.  Établissements  H.  lleifenrath,  Niederlahnstein. 
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AUTRICHE 

Admimstraïioss.  Sociétés  de  tourisme,  etc. 

Régence  impériale  royale  de  Basse-Autriche,  M.  Bâcher,  Ing'  Conseil. 
Ville  de  Karlsbad,  Service  des  Travaux  municipaux  :  MM.  Probny,  Bau- 
dirocktor  u.  IJornhard,  Oberingénieur. 


BELGIQUE 

Membres  do.natelrs. 

Mottay  (-\ItVed)  et  Pisart  (Victor),  Fabricants  de  goudrogénite,  à  Haren-Nord- 
les-Bruxelles. 

Snyers  (Raymond).  Ingénieur,  ItJO,  rue  Defacz,  Bruxelles. 
Société  anonyme  française  la  «  Montagne  d  Olloy  »,  24,  rue  de  Chabrol, 
Paris.  —  M.  Dault,  Directeur. 


ÉTATS-UNIS 

n)  Admimstr.vtioîis,  Sociétés  de  tourisme,  etc. 
Office  of  Public  Roads,  M.  Page  (L.-W.).  Directeur. 

/')  Membre  donateur 

Leszinsky,  à  Chicago. 


GRANDE-BRETAGNE 

a)  Admijiistr.atio.^s,  Sociétés  de  tourisme,  etc. 

Eton  Rural  District  Council.  —  M.  Arthur  Gladwell,  Engineer  and  Surveyor, 
Slough  Bucks. 

b)  .Membres  donateurs. 

Aitken  (Thomas),  M.  Inst.  C.  E.,  Engineer  Surveyor,  County  Building,  Cupar- 
Fife  (Scotland). 

Bristowe  et  Cie.  Broad  Sanctuary  Chaiiibers,  20,  Tofhill  Street,  Wt'sfmin- 
sterSW  (Londres)  :  Représentant,  M.  Poltier  et  fils,  il,  rue  de  Berlin,  Paris. 
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Glayton  et  Shuttleworth  L''',  Ingénieurs-constructeurs,  Lincoln. 
Tarmac  C^'  L"'  (Usine  do  Wolverhampton).  —  M.  Salmson,  Ingénieur-construc- 
teur, ^r»,  rue  (le  la  Grange-aux-HclIes,  à  Paris. 


ITALIE 

Administrations,  Sociétés  m.  tourisme,  tic. 

Province  de  Milan,  Délégué  :  M.  Ilalu  Vaiidone.  Ingénieur  en  Chef  de  la  Pro- 
vince de  Milan. 

Ville  de  Milan,  Délégué  :  M.  l'aolo  Caltaneo,  Ingénieur  Municipal. 
Touring-Clnb  Italien.  M.  Mercanti,  Secrétaire  général.  1  i,  Via  Monte  .Napo- 
leone  (Milan). 


NORVÈGE 

Membres  don.\ti:i!rs 

Blazeix,  Ingénieur  E.d.l'.,  entrepreneur  de  Travaux  publics.  4'2.  boulevard 

P.ineau,  à  Neuilly-sur-Seine. 
Krebs  (C),  N'égociant  et  propriétaire  de  carrières  de  granit,  h  Christiania. 

licencié  du  l)revet  IVançais  du  marteau-pilon  à  fendre  les  pierres,  ôô,  rue 

Caumartiri,  Paris. 


PAYS-BAS 

Administrations,  Sociétés  di:  tourisme,  etc. 

A.  N.  W.  B.  Touring-Club  des  Pays-Bas.  AI.  Slcfîelaar.  Président  du  Comité 
des  Routes.  Nyraegen  Kannenmark.  17. 


PORTUGAL 

Administrations.  Sociétés  de  toirismi;.  etc. 

Direction  Générale  des  Travaux  Publics  et  des  Mines.  —  Délégués  : 
MM.  Mendès-Guerreiro,  Inspecteur  Général  des  Travaux  publics;  Monteiro, 
Ingénieur  en  Chef,  Directeur  des  Travaux  publics,  à  Lislxmne. 
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RUSSIE 

Administrations,  etc. 

Zborovski  (Joseph).  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  14,  rue  Bracka, 
Varsovie. 


SUÉDE 

Membre  donateur. 

Fernstrôm  et  Wolff,  Propriétaires  de  Carrières,  à  Karlshamm. —  MM.  Ternstrom 
et  Cie,  représentants.  5.  place  Vinliinille,  Paris. 


SUISSE 

«I  AdMIMSTBATIONS.  SoCiÉlÉS  DE   TOURISME,  ETC. 

Canton  de  Vaud.  Travaux  publics,  M.  Etier(Paul|,  Conseiller  d'État,  Chef  du 
Département  des  Travaux  publics,  Lausanne. 

b)  Membres  donatedrs. 

Aeberli  Makadam  Gesellschaft,  à  Zurich,  M.  Otto  Wyler,  représentant, 

II.  boulevard  dos  Italiens,  Paris. 
Salvisberg  et  Cie,  Entrepreneurs  de  Travaux  publics,  40,  boulevard  de 

Pérolles,  à  Pi  ibourg. 
Société  Anonyme  C.  F.Weber,  à  Muttenz-Bâle,  Agent  Général  pour  la  France  : 

M.  Arthur  Piostal,  42,  rue  de  Réthune,  Lille 


MEMBRES  TITULAIRES 


FRANCE 

D' Abd-el-Nour,  Secrétaire  Général  de  l'A.  C.  Ardeiinais,  Ba/.oilles  (Ardennes). 
Âdloff  (E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Saint-Pol-sui-Toinoise  (Pas-de- 
Calais). 

Adrian  (A.),  Administrateur,  Directeur  technique  de  la  Société  Française  de 

rinjectol  et  de  ses  dérivés,  69,  boulevard  Beaumarchais,  Paris. 
Aguillon  (!>.),  Inspecteur  Général  des  Mines.  71,  faubourg  Sainl-llonoré,  Paris. 
Aix-les-Bains  (Ville  de)  (Haute- Sa  voie). 

Alasseur  (  Amédée),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris  et  de  la 
Chambre  syndicale  des  Entrepreneurs  de  France,  242  his,  boulevard  Saint- 
Germain,  Paris. 

Albert  (Ville  d  )  (Somme). 

Alby  (Amédée),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  80,  boulevard 
Flandrin,  Paris. 

Alexandre  (Paul),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  18,  rue  Des- 
bordes-Vahnore,  Paris. 

Alix,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Beauvais  (Oise). 

Allongue  (A.),  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  chaussées,  Fayence  (Var). 

D'  Amodru  (L.),  Député,  Président  du  Conseil  Général  de  Seine-et-Oise,  tîO, 
avenue  des  Champs-Elysées,  Paris. 

Ancelet,  Voyer-Architecte  de  la  Ville  de  Soissons,  o6,  rue  Porte-Crouy, 
Soissons  (Aisne). 

André  (J.),  Ingénieur  E.  C.  P.,  20,  rue  d'Aguesseau,  Paris. 

André  Simon.  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Corbeil,  à  Corbeil 
(S.-et-C). 

Antony  (Commune  d')  (Seine). 

Appert,  Agent  Yoyer  d'Arrondissement,  à  Alençoh  (Orne). 

Arbel  (Établissements),  Forges  de  Douai  et  de  Conjou,  28,  rue  du  Rocher,  Paris. 

Arenberg  (le  Prince  d').  Président  de  la  Fédération  des  Autonioliile-Clubs  ré- 
gionaux, 8,  place  de  la  Concorde,  Paris-VHP. 

Armand  (L.),  Ingénieur  en  Chef- des  Ponts  et  Chaussées,  S),  rue  Grolée,  Lyon 
(  Rhône). 

Arnaud  (J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  9,  rue  Brémontier,  Paris. 
Arnaud  (V.-M.).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Nice  (A.-M.), 
10,  rue  Puget. 

Arnodin,  Ingénieur-Constructeur,  Châteauneuf-sur-Loire  (Loiret). 
Aron,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  122,  Cours  Lieutaud,  Marseille 
(  Bouches-du-Rhone) . 
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Arpajon  fVilk'  à')  fSoiiie  ol-OiseU 

Arrault  (Himu'i,  liifit'iiieur,  Kiilrepronour  de  sondages,  <»*.*,  rue  Rochechouart, 
Paiis-IX'. 

Arrault  (li;ioul),  Ingénieur  en  Chef  clos  Ponts  et  Chaussées,  Auch  (Gers). 
Association  des  Agents  Voyers  de  la  Corrèze.  Tulle. 
Association  des  Agents  Voyers  du  Tarn. 

Aubin  (Krnost).  Iiigéniour  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Agent  Voyer  en 

Chef,  S,  rui'  des  bégonias,  Nancy  (Meurthe-et-Moselle). 
Aubrun  (P.).  Kenlier,  41,  rue  des  Arènes,  Bourges  (Cher). 
Aubrun  (!'.).  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  iî),  avenue  de  Chàtillon,  l*aris. 
Auch  (Ville  d')  (Cers). 

Auric  (A),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  du  Service  Municipal  de 

la  Voirie,  Lyon  (iliiône). 
Auscher  (L.),  Ingénieur,  loi,  avenue  Malakolf,  Paris. 

Aussudre  (P.),  l'inticpreneur  de  Travaux  Puhlics,  27),  rue  Lequesne,  Nogent- 

sur-Marue  (Seine). 
Automobile-Club  Ardennais. 

Automobile-Club  de  l'Aube,     rue  de  la  Tour-lloileau,  Troyes  (Aube). 
Automobile-Club  de  Cannes,  Cercle  des  Hégales,  Cannes  (Alpes-Maritimes). 
Automobile-Club  du  Centre,  24,  rue  iNolie-Danie,  Bourges  (Cher). 
Automobile  Club  Lorrain,  12,  Place  Stanislas,  Nancy  (Meurthe-et-Moselle). 
Automobile-Club  de  Marseille,  I.  Pluce  de  la  Bourse,  Marseille  (Bouclies-du- 
iUioiie). 

Automobile-Club  du  Nord  de  la   France,   i.  ru(!  de  la  (iare,  Roubaix 

(Nord). 

Automobile-Club  de  l'Oise,  5,  rue  d'Aljrer,  Conipiègne  (Oise). 
Automobile-Club  du  Rhône,  8,  rue  Boissac,  Lyon  (Rhône). 
Automobile-Club  de  la  Sarthe,  7,  boulevard  René-Levasseur,  Le  Mans 
(Sarthe). 

Autonne,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Cliâteanroux  (Indre). 
Auvernaux  (Commune  d')  (Seine-et-Oise). 

Auvray  (G.),  Ingénieur-Voyer,  T),  rue  de  l'Union,  Vei^sailles  (Seine-et-Oise). 
Avon  (Ville  d  )  (Seine-et-Marne). 
Ay  (Ville  d')  (Marne). 

Bach  (\.-F. ),  Directeur  de  la  Société  «  l'Épargne  »,  28,  rue  Jenny-Lepeu,  Bor- 
deaux (Gironde).  ' 

Bachelard.  Avocat,  Délégué  de  l'A.  C.  L,  8,  rue  Mazagran,  Nancy  (Meurthe-et- 
Moselle). 

Ballif  (.\.),  Président  du  Touring-Cluh  de  France,  65,  avenue  de  la  Grande- 
Armée,  Paris. 

Ballif  (J.),  Chef  dii  Secrétariat  du  Président  du  Touring-Club  de  France, 

1>7,  boulevard  Malesherbes  Paris. 
Bancel  (Ij.),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  i       quai  du  Port,  Saint-Denis 

(Seine). 

Baratte  (P.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  5-4,  rue  Copernic, 
Paris. 

Bariat  (P.).  Ingénieur  auxiliaire  des  Ponts  et  Chaussées,  Guéret  (Creuse). 
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Baron  {¥.),  Eiitrepiviiour  de  Traviuix  Publics.  7.  sqii.iK'  tlii  li.iiiclagh, 
l'aris-\VI'. 

Barrailley  (Noi'l).  Iiigt-uieur  de  la  Voirie,  '.(T.  rue  des  Sablières,  Bordeaux 
(Gironde). 

Barrât  (E.).  ingénieur  des  l'onts  el  (".haussées  .  Saint-Aïuand-Monl-liond 
(Cher). 

Barrère  (A.  ).  Insénieur  des  l'onts  et  Chaussées,  Albi  (Tarn). 

Barthou  (Louisi,  Ministre  des  Travaux  Publics,  des  l'ostes  el  des  Télégraphes, 

"216.  boulevard  Saint-Germain,  Paris. 
Basso  iLéoni,  Maire  de  Saint-Raphaël  (Var). 

Batard-Razelière  |A.).  Ingénieur  en  Chef  des  l'onts  et  Chaussées,  li,  rue 
Montaux,  Marseille  (Bouches-du-nhôue). 

Baubigny  (l'aul).  II.  rue  des  Courtils,  Avranclies  (Manche). 

Bauchère  (A).  Directeur  Général  de  la  Société  des  Ciments  français  de  Boulogne- 
sur-Mer,  80,  rue  Taitbout.  Paris. 

Baudot  (M.).  Notaire.  Délégué  de  l'A.  C.  L.,  if»,  rue  Gambetta,  Nancy  (Meurthe- 
et-Moselle  i. 

Baudouin-Bugnet,  Directeur  de  la  Marine  marchande  et  des  Transports  au 

Ministère  du  Commerce  et  de  ITndustrie,  Paris. 
Baudry,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Honfleur  (Calvados). 
Bazas  (Ville  de)  (Gironde). 

Bazin  (R.),  Secrétaire  de  la  Chambre  syndicale  de  l'automobile  et  des  indus- 
tries qui  s'y  rattachent,  8,  Place  de  la  Concorde,  Paris 

Bazin,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  2,  rue  l.ouviot,  Melun  (Seine-et- 
Maroe). 

Bazin.  Sous-Directeur  de  la  .Marine  marchande  et  des  Transports  au  .Ministère 

du  Commerce  et  de  l'Industrie.  Paris. 
Beaurienne  (Albert),  Banquier,  Dourdan  (Seine-et-Oise). 
Beauvois  (F.).  10,  Faubourg-Poissonnière,  Paris. 

Béchevet  (M.  ),  Directeur  commercial  de  la  Société  J.  et  A.  Pavin  de  Lafarge. 

Yiviers-sur-Rhone  (Ardèclie). 
Bechmann  (G.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  68,  rue  Pieire- 

Charron.  Paris-VIIK. 
Becker  (A.),  Ingénieur  (!n  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Alençon  (Orne). 
Bedeau  (P.),  Entrepreneur  des  Travaux  Publics,  Montigny  près  Vernon  (Eure). 
Bel  (I..),  Agent  Voyer  cantonal,  à  Moulhe  (Doubs). 

Bellanger,  Notaire.  Conseiller  Municipal,  Fontainebleau  (Seine-et-Marne j. 
Belmère.  Président  de  la   Société  des  Anciens  Élèves  des  Écoles  Nationales 

d'Arts  et  .Métiers,  6,  rue  Chauclial,  Paris-IX''. 
Bénard  (.Iules),  Membre  du  Conseil  Supérieur,  81,  rue  de  Maubeuge,  Paiis. 
Bénédicty.  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  17,  avenue  des  Gobelins,  Paris. 
Bergeon   (J.),    Employé   d'entreprise.   Tl,  rue   des   Jardins,  Nogent-sur- 

Marne  (Seine). 
Bert  (Alfredj,  Maire  de  Sainl-Flour  (Cantal). 

Bertaux,  (Conducteur  des  l'onts  et  Chaussées,  à  Fontainebleau  (Seine-et-Marne). 
Berteaux  (G.).   Chef  Consul   du  Touring-Club  Italien   à   Paris,  29,  rue 

d'Artois,  Paris. 
Berthault,  Conseiller  Municipal  de  Neuilly-sur-Seine. 
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Bertin.  Ingénieur  on  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  ^i'},  rue  Vignon,  i'aris. 
Bertrand  (Vital),  Ingénieur  des  l'onts  et  Chaussées,  Laon  (Aisne). 
Béthune  (Ville  de)  (Pas-de-Calais). 
Bez,  Agent  Voyer  d'arrondissement,  à  Alhi  (Tarn). 
Bidu,  Agent  Voyer  en  Chef,  S,  place  du  Morbihan,  Vannes  (Morbihan). 
Bienvenue,  Inspecteur  Général  des  l'onls  et  Chaussées,  '2,  rue  de  la  Bienfai- 
sance, Paiis-VIII''. 

Biette  (L.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts   (;t  Chaussées,   I  i5,  rue  de  la 
Pompe,  Paris, 

Bigo  (Orner),  Membre  de  l'A.  C.  F..  0.5,  boulevard  de  la  Liberté.  Lille. 
Binda  (J.),  Employé  d'entreprise,  r»0,  rue  du  Général-Chanzy,  Nogent-sur- 
Marne  (Seine). 

Blaisot,  Avocat  à  la  Cour  d'Appel  de  1  'aris,  27,  boulevard  Saint-Michel,  Paris. 
Blanc  (IL),  Agent  Voyer  en  Chef,  A,  vue  de  la  Valfére,  Blontpellier  (Hérault). 
Blancard,  Conducteur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  SI,  rue  de  la  Mairie, 
Vanves  (Seine). 

Blanchet,  Vice-Président  de  la  Chambre  de  Connnerce  de  llonlleur  (Calvados). 
Blandin,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactiues,  I!),  place  de  la  Madeleine, 
Paris. 

Blin,  Directeur  de  la  Société  anonyme  des  Ktablissemcnts  Malicel  et  Blin, 

105,  avenue  de  la  République,  Aubervilliers  (Seine). 
Bocande  (0.),  23,  (|uai  du  Président-Carnot,  Saint-Cloud  (Seine-et-Oise). 
Bois-le-Roi  (Ville  de)  (Seine-et-Marne). 

Boissonnier,  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  ciialet  Pascau'-Saint-Léon, 

liayonne  (Basses-Pyrénées). 
Bollaert,  Ingénieur  VÀv'il  des  Mines,  153,  boulevard  de  la  Liberté,  Lille  (Nord). 
Bonafous,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  8.  rue  de  Brettes, 

Limoges  (Haute-Vienne). 
Bonna  (A.),  Ingénieur-Constructeur,  78,  rue  d'Anjou,  Paris. 
Bonnaud  (Eernand),  Membre  de  l'A.  C.  F.,  0,  avenue  Hoche,  Paris. 
Bonnefllle  (F.),  Sénateur,  Massy  (Seine-et-Oise). 

Bonnin,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  18,  quai  de  Seine  (Courbevoie). 
Bonnisseau,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Bayonne  (Basses-Pyrénées). 
Boreux,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  05,  rue  de  Rennes,  Paris. 
Bory,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Fontainebleau  (Seine-et-Marne). 
Bos,  Conseiller  Général,  Maire  de  la  Ville  de  Decazeville  (Aveyron). 
Boucher  et  Cie,  Industriels,  Cherbourg  (Manche). 

Bouchez,  Conseiller  Municipal,  17,  avenue  Berthet,  Sannois  (Seine-et-Oise). 
Bougenot  (Emile),  Ingénieur,  24,  rue  Banquet,  Paris. 

Bouhant  (Eugène),  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  villa  Odette,  rue  Jourdan, 

La  Rochelle  (Charente-Inférieure). 
Bouillier,  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  22  bis,  rue  Saint-Lazare,  Lons-le- 

Saunier  (Jura). 

Bouilliette  (Henri),  Membre  de  l  A.  C.  F.,  19,  rue  de  Turin,  Paris. 
Boul,  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Alençon  (Orne). 
Boulonuois  (E.),  Ingénieur  d'Arrondissement,  Doullens  (Somme). 
Bourdonnay,  Ingénieur,  Directeur  du  Journal  des  Travaux  Publics,  35,  rue  Le 
Peletier,  Paris. 
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Bourgeois.  Aeoiil  Voyoi'  on  r.licl",  Cliaumoiit  (Haute-Marne). 

Bourgeois  (C.-V.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  2,  Allées  d'Orlcans. 

Bordeaux  (Gironde). 
Bourgeois  (Désiré),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Douai  (Nord). 
Bourgougnon  (J.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  120,  cours 

Lieutaud,  Marseille  (Bouches-du-Rhône). 
Bourguin  (M.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Reims  (Marne). 
Bourrié.  Agent  Voyer  à  Villeneuve-Saint-Georges  (Scine-el-Oise). 
Bousigues.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  avenue  Ledni- 

RoUin,  Paris 

Boutard,  Directeur  de  la  Société  Générale  Meulière,  70,  rue  d'Ussy,  La  Ferté- 

soiis-Jouarre  ( Seine-et-Marne). 
Boutillier,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à  l'École 

Centrale  des  Arts  et  .Manufactures,  24,  rue  de  Madrid,  Paris. 
Boutteville,  Inspecteur  Général  des  Travaux  Publics  des  Colonies,  Ministère 

des  Colonies.  Paris. 
Brancher.  Ingénieur-Publiciste,  9,  rue  Vignon,  Paris. 

Brangeon  (Julien),  Entrepreneur  de  Travaux  PLii)lics,  Palaiseau  (S.-et-O.). 
Brasier,  Ingénieur-Constructeur  d'Automobiles,  56,  rue  Molitor,  Paris-XVl''. 
Brasier,  Directeur  Technique  de  la  Société  de  Construction  d'Automobiles 

«  le  Trèfle  à  quatre  feuilles  »,  56,  rue  Molitor,  Paris. 
Brasseur  (C),  Ingénieur  E.  C.  P.,  11,  rue  Victor-Cousin,  Paris  VI''. 
Bret,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  2.1.  rue  Scheffer,  Paris-XVI''. 
Breuillé,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Auxerre  (Yonne). 
Briard,  Entrepreneur,  21,  rue  Souhise,  à  Saint  Ouen  ^Seine). 
Briez,  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  5,  rue  de  Noailles,  Versailles  (Seine-ef- 

01  se). 

Brignoles  ii.oiuniiinc  dei  iNan. 

Brignon  (Guillaume-Frédéric),  Colonel  d'Artillerie,  Direcleui'  de  l'Atelier  de 

(Construction  de  Puleau.\,  à  Puteaux  (Seine). 
Brillouin.  Ingénieur  E.  C.  P.,  10,  avenue  Ingres,  Paris. 

Broca,  Directeur  de  la  Compagnie  des  Tramways  de  Paris  et  du  Département 

de  la  Seine,  11),  rue  de  Londres,  Paris. 
Brochard  (A.),  Représentant  des  Établissements  Arbel,  28,  rue  du  Rocher, 

Paris. 

Brodelet  (G.),  Maire  de  Ilonfleur  (Calvados). 

Brogniez.  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  Saint-Chéron  (Seine-et-Oise). 
Brouhot,  (Constructeur  d'Automobiles,  Vierzon  (Cher). 
Brunei  iL.),  Architecte- Voyei',  4,  rue  de  Mulhouse,  Valence  (Drôme). 
Brunot-Pellissier,  Membre  de  l'A.  C.  F.,  50,  rue  Washington,  Paris. 
Brunoy  (Ville  de)  (Seine-et-Oise). 

Brunsvick,  Agent  Voyer  Communal,  Gennevillers  (Seine). 

Bucy  (Comte  J.  de).  Président  de  l'A.  C.  L.,  55,  rue  Saint-Dizier,  Nancy 

(Meurthe-et-Moselle  j. 
Burger  (A.),  Ingénieui-  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Foix  (Ariège). 

Cadart  (Gaston),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  du  Con- 
trôle fie  la  C''  des  Chemins  de  fer  du  Midi,  4,  avenue  d'Orléans,  Paris. 
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Cadiat  (L.)-  liiscui'Mir  des  Ponis  <;t  Chaussées,  Couloiiitiii(!i  s  (Scine-el-Miii  iie) . 
Cadic  (Ludovic),  Agent  (Consulaire  de  France,  Gravesend  (Anglelernî). 
Cadillac  (Ville  de)  (Gironde). 

Caen,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  I,  rue  Hallu,  Paris. 
Cahen  (U '  iié).  Membre  de  l'A.  G.  F.,  1,  rue  Dunnint-d'llrville,  Paris. 
Caillas  (E.),  Ancien  Conservateur  du  Bois  de  IJoulogne,  53,  rue  du  Docleur- 
lîianche,  Paris. 

Caillât,  Ingénieiii'  Civil,  1),  rue  du  llonjon,  lirunoy  (Seine-et-Oise). 
Caillez,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Périgueux  (Doidogne). 
Caillot  (G.),  Conducteur  l*rincipal,  faisant  fonctions  d'Ingénieur  des  Ponts  et 

Chaussées,  18,  boulevard  Vauhan,  Héthune  (Pas-de-Calais). 
Caldaguès.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  i.'»,  vuo  d'Assas,  Paris. 
Callian  (Conunune  de)  (Var). 

Calliet,  Président  de.  la  Chambre  de  Commerce  de  Corbeil,  Corbeil  (S.-et-O.). 
Camille  (ainé).  Président  de  la  (Ihambre  Syndicale  des  Industries  Hippiques, 

IH,  rue  de  la  Tour  des-hanu's,  Paris. 
Campagne  (lù  nest),  Ingénieur  des  Arts  et  .Manufactures,  i5,  boulevard  d^ 

lîelleville,  Paris. 

Cand^ze,  S  )us-lngénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  20,  rue  Dupuch,  Alger 
(Algérie). 

Canel  (Gaston),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  72,  rue  Saint-Victor, Verdun 
(Mense). 

Cap-Breton  (Commune  de)  (Landes). 

Capelle,  Direct'-ur  de  la  Société  Anonyme  des  Carrières  de  Porphyre  Saint- 
Raphaël,  Saint-Haphaël  (Var). 

Cardin  (G.  ,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  44,  boulevard  Maillot,  Neuilly- 
sui'-Seine  (Seine). 

Carel  (Lucien),  26,  rue  Brunei,  Paris. 

Carlu  (L.),  Agent  Yoyer  cantonal,  12  bis,  rue  de  Mantes,  Saint-Germain-en- 
Laye,  hélégué  des  municipalités  de  Chambourcy,  de  Chatou,  de  Mesnil-Ie- 
Roi  et  de  Muntesson  (Seine-et-Oise). 

Carpentier  (A.),  Conducteur  des  Travaux  de  Paris,  5,  villa  Pierre-Marcel. 
Gentilly  (Seine). 

Castaing  .Iules),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  37,  rue  Crossardière, 
Laval  (Mayenne). 

Castel  (Etienne  du).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  2il,  boulevard  Saint- 

Germ  un,  Paris. 
Castres  (Maire  de  la  ville  de)  (Aveyron) 

Catonné,  Agent  Voyer  en  Chef,  16,  rue  de  Vauzelles,  Nevers  (Nièvre). 
Caudemberg  (Docteur  Caries  de),  1,  rue  Dalpozzo,  Nice  (Alpes-Maritimes). 
Chabagny,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  Hôtel  de  Ville,  Paris. 
Chabert  (E  ),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  194,  rue  de  Rivoli, 
Paris. 

Chabert  (J.).  Ingénieur  auxiliaire  des  Ponts  et  Chaussées,  Grande  rue,  Louhans 
(Saône-e'-Loire). 

Chaboche  (Edmond),  Membre  de  l'A.  C.  P.,  53,  rue  Rodier,  Paris. 
Chabrand  (Valentin),  Trésorier  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Gap  (Hautes- 
Alpes). 


MEMliRES  TITI  LAIRES. 


CXIIII 


Chaize.  l'i  ésideiit  de  la  Société  Vél.icipédiqiie  (i  Union  des  (jyclislcs  d  do  Villc- 

resl,  prés  Uonnne  (Loire). 
Chalançoa,  Ingénieur,  Administrateur  de  la  Société  Berliet.  12,  Chemin  des 

Qualre-Maison  ,  Lyon-Monplaisii'  (lUiône). 
Chambourcy  (Comniuno  de)  iSeine-et-Oise) . 
Chambre  de  Commerce  de  Caen  (Calvados). 
Chambre  de  Commerce  de  Corbeil  (Seine-el-Oise). 
Chambre  de  Commerce  de  Dijon  (Cote-d"Or). 
Chambre  de  Commerce  de  Gap  i llaiiies-.Alpes). 
Chamb  e  de  Commerce  de  Honfieur  (Calvados). 
Chambre  de  Commerce  de  La  Rochelle  (Cliarente-lnférieure).  s 
Chambre  de  Commerce  de  La  Roche-sur-Yon,  La  Roche-snr-Yon  (Vendée). 
Chambre  de  Commerce  de  Laval  (Mayenne). 

Chambre  de  Commerce  de  Niort  et  des  Deux-Sèvres.  >iiort  (Deux^-èvres). 

Chambre  de  Commerce  d'Orléans  et  du  Loiret. 

Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Chambre  de  Commerce  de  Rodez  (Aveyron). 

Chambre  de  Commerce  de  Tourcoing.  C."^,  rue  Nationale  (Nord). 

Chambre  Sy.idicale  de  l'Automobile  et  des  Industries  qui  s'y  rattachent, 

8.  plare  de  la  lioncordt^,  Paris. 
Champagne-sur-Seine  (Commune  de)  (Seine-et-Marne). 
Champendal  (flenri-\nloine).  (ifi.  rue  de  la  Chaussée-d'Antin,  Paris. 
Champy  (P.).  Entrepreneur  de  Travaux  Publics.  Fourqueux,  par  Saint-Geriiiain- 

en-Laye  (Seine-et-Oise). 
Chapelle  ((]h.).  Directeur  du  Comptoir  général  de  la  Macérienne,  78,  boulevard 

Ricliai  d-Leiioir,  Paris. 
Charenton  le-Pont  (Ville  de)  (Seine). 

Charguéraud,  Conseiller  d'Éiat,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 
Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines,  17,  avenue  du  Troca- 
dero,  P.iris. 

Chartres  (Ville  de)  (Kure-et-Loir). 

Chartietie  (Maire  de)  (Seine-et-Marne). 

Chassin,  Ingénieur,  Directeur  des  Tramways  Départementaux,  boulevard  de 

Sévigiif,  Dijon  (Côte-d'Or). 
Chatou  (Ville  de)  (^eine-et-Oise). 

Chauteaud  (Georges),  Docteur  en  Médecine,  7(3,  avenue  du  Bois-de-Boulogne. 
Par's. 

Chaville  (Ville  de)  (Seine-et-Oise). 

Chehet.  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Corheil,  Corbeil  (S.-et-O.). 
Chavalier  (F.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  9,  rue  Louis-Auber,  Rouen 
(Seine-Inférieure). 

Chicoinea'i,  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  d'Orléans  et  du  Loiret, 
ôô,  (|uai  Neuf,  Orléans  (Loiret). 

Gholljt  (J.-J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  r>0,  rue  Kugène-Bard.  Shan- 
ghaï (Chin>-). 

Cicille,  Conseiller  Municipal  à  Saint-Mandé  (Seine). 

Claise  (Georges),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Charleville 
(Ardennes). 
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Claveille,Ini;ï>nieui  011  Chefdcs  Ponts  et  Cliaussi-es,  Directeur  du  Personnel  et  del;» 
Coniplabilité  au  Miiiisière  des  Travaux  Publics,  5,  rue  César-rranck,  Paris-XV'  . 

Clavel  (G  ),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  20,  rue  Ferrère,  Bor- 
deaux (Gironde). 

Clavenad,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  14,  rue  des  Landes. 
Mont-de-Mars,in  (Landes). 

Clemenceau,  Président  du  Conseil.  Ministre  de  l'Intérieur,  Ministère  de  l'Inté- 
rieur, Paris. 

Clément  (G. -A.),  Constructeur,  quai  Miclielet,  Levallois-Perrel  (Seine). 
Clerc,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponls  et  Chaussées,  ."),  place  du  Palais,  Valenco 
(l)rônie). 

Clercq  (comte  Louis  de),  50,  avenue  du  Bois-de-Boulogne.  Paris. 

Cléry  (L.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  5  bin.  rue  llaxo,  La  Boche- 

sur-Yon  (Vendée). 
Cloyes  (Ville  de)  (Kiire-et-Loir). 

Cocu,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Clermont  (Oise). 

Cohendet  (A.).  Ingénieur-Constructeur,  166,  quai  Jeininapes,  Paris. 

Colin.  Professeur  à  la  Faculté  de  droit  de  Paris,  5  rue  d'Assas,  Paris. 

Collet,  Entrepreneur  Carrier,  Président  de  la  Chambre  Syndicale  des  Entrepre- 
neurs Carriers  de  Seine-et-Oise,Conseiller  Municipal,  Palaiseau  (Seine-et-Oise). 

Colmet  d'Aage.  Ingénieui'  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  44,  boulevard 
liaspail,  Paris 

Colomb  (.1.),  Directeur  de  l'Agence  de  Paris  de  la  Société  J.  et  A.  Pavin  (h- 

Lafarge,  49,  rue  de  Provence,  Paris-LV'. 
Côme  (E.),  Agent  Voyer  Cantonal,  5'2,rueAuvray,  Le  .Mans  (Sarthe). 
Compagnie  du  Chemin  de  fer  du  Nord,  18,  rue  de  Dunkerque,  Paris. 
Conseil  général  de  l'Ardèche. 
Conseil  général  de  l'Aube. 
Conseil  général  du  Gard. 
Conseil  général  de  la  Haute-Garonne. 
Conseil  général  de  l'Hérault. 
Conseil  général  de  la  Haute-Loire. 
Conseil  général  du  Loiret. 
Conseil  général  de  la  Nièvre. 
Conseil  général  des  Hautes-Pyrénées. 
Conseil  général  de  l'Orne. 
Conseil  général  de  la  Sarthe. 
Conseil  général  de  Vaucluse. 
Conti  (Valentinj,  Ingénieur,  7,  rue  de  Navarin,  Paris. 
Goppin,  Ingénieur  Chimiste,  8,  rue  Lallier,  Paris. 

Coqblin,  Ingénieur  des  Constructions  civiles,   Le  Bouchet,  commune  de 

Mentières,  par  Saint-Flour  (Cantal). 
Corbeaux,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  25,  rue  de  Fougères, 

Rennes  (Ille-et-Vilaine). 
Corberon  (Comte  Paul  de)  Propriétaire-Exploitant,  Étaples  (Pas-de-Calais). 
Cordier,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Lisieux  (Calvados). 
Cordier  (G.j.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  154,  boulevard  Ilausmann, 

Paris. 
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Cordier  iH),  Inspeclour  (léiiéral  honoraire  des  Ponts  et  Cliausséos,  10,  iiic 

dt'  l'Horloge,  Kvreux  lEure). 
Cornille.  Colonel  du  3"=  Régiment  du  Génie,  Versailles. 

Cornudet  (Vicomte) .  Député  et  Conseiller  général  de  Seine-et-Oisc,  U.'t,  avenue 
Henri-Martin,  Paris. 

Corre  (Charles),  chimiste,  avenue  de  la  Gare,  à  Kvian-les-Bains  (Haute- Sa  voie). 
Cosmi  (J.)  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Saint-Lô  (.Manche). 
Cossé-Brissac  (Comte  M.  de),  ancien  Lieutenant-Colonel,  Président  d'Honneur 

de  la  Société  Équestre  de  l'Étrier,   14,  rue  d'Avon,  à  Fontainebleau 

(Seine-et-Marne). 
Coudray-Montceaux  i Ville  de)  (Seine-et-Marne). 
Coulommiers  (Ville  de)  i Seine-et-Marne). 

Cournet  iJ.).  taisant  fonctions  d'Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  Gourdon  (Lot  i. 
Courtin-Rossignol,  Maire  d'Orléans,  Orléans  (Loiret). 

Coustolle  (E.i,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  28,  boulevard 

Don-Accueil,  Alger  (Algérie). 
Cbutard  (L.),  Agent  Yoyer  Cantonal,  5,  rue  Brasseur,  La  Flèche  (Sarlhe). 
Couvy  (A.),  Agent  Voyer  en  Chef,  Préfecture  de  Tours  (Indre-et-Loire). 
Crahay  de  Franchimont,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  l  ue 

du  Regard,  Paris,  VI 
Crespel  (Claude),  Président  de  la  Section  Boulonnaise  de  l'A.  C.  du  Noid, 

2,  rue  Poi  te-Gayole,  Boulogne-sur-Mer  (Pas-de-Calais). 
Cuvinot,  Sénateur,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  15,  rue  de 

Phalsbourg,  Paris. 

Dacquembronne.  Président  delà  Société  des  Commis  des  Ponts  et  Chaussées. 

101,  rue  Picpus,  Paris. 
Dagan  (G.),  Agent  Voyer  en  Chef,  5  bis,  impasse  du  Nord,  Rouen  (Seino- 

Inférieure). 

Dallemagne,  Ingénieur,  Conseiller  d'Arrondissement,  2,  rue  du    Ri  l-Air. 

Rambouillet  (Seine-et-Oise). 
Daniel  (V),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  19,  rue  Dareau,  Paris. 
Darcy  (H.),  Château  de  Brimborion,  Sèvres  (Seine-et-Oise). 
Darracq,  Président  de  la  Chambre  Syndicale  du  Cycle  et  Me  l'Automobile, 

G.  rue  Blanche,  Paris,  IX'". 
Daudoux  (.I.-P.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Agent-Voyer  d'arr()iiilis;>c- 

ment,  VilIefranche-de-Rouergue  (Aveyron). 
Daussargue  (A.),  Agent  Voyer  en  Chef,  ô2,  rue  Aiguillerie,  Monipellio 

(Hérault). 

Daveau.   Ingénieur  des   Ponts  et  Chaussées,  Montreuil-sur-Mer  (Pa-.^-de- 
Calais). 

David  (E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  15,  rue  de  Surène,  Paris. 
David  (IL),  Industriel  à  Arcueil,  52,  rue  Guyol,  Paris. 

Débats  (G.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  rue  Labarraque,  Oloron- 

Sit  i  n  t e-Ma rie  I  Ba sses-P  y i-é n ée s  ) . 
Debès  (G.i,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Constantine  (Algérie). 
Debout,  Agent  Voyer  d'arrondissement,  faisant  fonctions  d'Ingénieur  dos  Ponts 

el  Chaussées.       boulevard  Jeaiinc-d'Arc,  Soissons  (Aisne). 
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Defert  (11.),  Membre  du  Conseil  d'adiiiinislratiou  du  Touring-Ciluli  de  Fiance. 

41 ,  i  iie  Madame,  l'ai  is. 
Degraeve-Derache,  llnl repreneur   de   Travaux  l'id)lics,   l'i,  iiie  Virginie 

(iliesquiérc,  Lille  (Nord). 
Delabost  (F.-E.),  Agent  Voyer  d'arrondissement,  12.  rue  l>esniarest,  Dieppe 

(Seinc-inl'érieure). 

Delage,  Ingénieur  des  iNmls  et  (lliaussées,  16,  avenue  Saint-Surin,  Limoges 
(  ihiute-Vienne). 

Delannes  (Louis),  Agent  Voyer  en  Chef  de  la  Vienne,  à  Poitiers. 
Delannoy  (Lugène),  Agent  Voyer  cantonal,  Arpajon  (Seine-et-Oise). 
Delaunay-Belleville  (Louis).  Membre  du  Comité  de  l'A.  C.  F..  S.tint-Denis, 

(Seine). 

Delaunay-Belleville  (Tieric),  Membre  de  l'A.  C.  F.,  Saint-Kenis  (Seinei. 
Delaunay-Belleville  (Tiobert),  Membre  de  l'A.  CF.,  Saint-Denis  (Seine). 
Delemer  |L.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Cliaussées,  villa  des  Anémones,  Pau 
(lîasses-Pyrénées). 

Delestrac  (L.),  Ins|jecteur  (lénéral  des  j'onts  et  Cliaussées.  I,  rue  Madame, 
Paris-VI^ 

Deleury  (.!.).  Administrateur  délégué  de  la  Compagnie  Générale  Française  et 

C.onlinenlale  d'Fclaiiage.  H,  rue  de  la  Tour  des  Dames,  Paris. 
Deloison,  Conseiller  Municipal  de  Neuilly-sur-Seine. 

Deloncle-Vincent,  Agent  Voyer  en  Chef.  22,  boulevard  de  la  Liberté,  à 
liourges  (Cher). 

Delpech  (J.i.  .Vdininisirateur  délégué  de  la  Société  Générale  des  Autofnobiles 

iniiuslrielles,  T),  rue  Vignon,  Paris. 
Demouy,  Inspecteur  Général  des  Ponts  cl  Chaussées,  ITlt,  boulevard  Pereire, 

Paris. 

Denizot,  Conseiller  Général.  Maire  de  Saint-l'arres-au.x-Tertres  (Aube). 
Dervault  (Frédéric),  propriétaire  à  La  Chaise,  par  Corbigny  (Nièvre). 
Deschamps,  Conducteur  Principal  des   Ponts  et  Chaussées,  Saint-Arnoult 
(Seine-et-Oise). 

Desch'its  (G.l,  Industriel,  t),",  me  de  la  Foiie-Méi'iconrt,  Paris. 

Descombes  (l'.i.  Directeur  des  Manufai-tures  de  l'Flat,  Président  de  l'Associa- 
tion pour  l'aménagement  des  montagnes.  I  i2.  rue  de  Pessac.  Bordeaux 
(Gironde). 

Deslandres,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  5i,  rue  Hamelin,  Paris. 
Desmarais  (L.),  10,  rue  du  Banquier.  Paris. 

Desm'rais  (P.),  Raffmeur  de  pétrole,  i2,  rue  des  Mathurins,  Paris. 
Desprez  (IL).  86,  boulevard  de  Courcelles,  P;yis. 

Desroche  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Provins  (Seine-et-Marne). 
Deutsch  de  la  Meurthe"  (Henri),  4,  place  des  Ktats-l  nis;  Paris. 
Devos,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  4i,  rue  de  Verneuil,  Paris. 
Didrich  (E.),  Inspecteur  d'Assurances.  Membre  de  l'A. CL.,  17)  bis,  rue  Saint- 
Lambert,  Nancy  (Meurthe-et-Moselle). 
Dieppe  (Ville  de)  (Seine-Inférieure). 
Digne  (Maire  de  la  Ville  de)  (  ljaute?-Al])es). 
Dijon  (Ville  de)  (Côte-d'Or). 

DiOn  (Marquis  de),  46.  avenue  de  la  Grande-Armée.  Paris. 
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Dion  (Marquis  doi.  Président  de  la  Chambre  Syndicale  de  l  Autoniobile  et  des 

Industries  qui  s'y  rattachent,  8,  phiee  de  la  Concorde,  Paiis-VIIl'^. 
Doërr,  Ins|)ecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  8,  rue  Talrna,  Paris-XVI'". 
Dole  (Ville  de)  (Jura). 

Doniol,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées.  9(1  bis,  rue  de  la  Tour, 
Paris. 

Dor  (J.i.  Agent  Voyer  en  Chef,  IJouru-en-Bresse  (Ain). 

Doumergue.  Ministre  de  l'Instruction  Publique,  rue  de  Grenelle,  Paris. 

Dourdat]  (Ville  de)  |Seinc-el-C)ise). 

Doyet  I Ville  del  (AHier). 

Dousdebès,  Lieutenant-Colonel,  Directeur  du  Génie  à  Toulouse  (Haute-Garonne). 
Dreyfus  (S.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Dunkerque  (Nord). 
Drouart  (Emile),  Négociant,  57,  Chaussée  du  Port,  à  Reims  (Marne). 
Dubois  (P. -F.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  I,  l'ue  de  la  Gominanderie, 

Nancy  (  MeurIhe-et-Mosellel. 
Dubreuque,  Ingénieur  en  Chef  dos  Ponts  et  Chaussées,  20,  rue  Victor-Hugo. 

Évreux  (Kure). 

Dubrujeaud.  Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  place  de  la 

Course.  Paris-II^ 
Dubuisson  (Docteur),  Député,  51,  rue  de  Belleciiasse,  Paris. 
Ducasse  (Henry),  Ingénieur  des  Mines,  14,  rue  Lafayetle,  Paris. 
Ducellier  (G.),  .Manufacture  de  Lanternes  et  Phares,  23,  passage  Dubail,  Paris. 
Duchesne  (A.),  Agent  Voyer,  Saint-Savin-sur-Gartempe  (Vienne). 
Ducrocq,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  9.  rue  de  Caligny,  Le 

Havre  (S. -I.). 

Dufreney,  Ingénieur  des  Arts  et  .Manufactures,  Secrétaire  Général  de  la  Société 

des  Carrières  de  l'Ouest,  (5,  rue  Goethe,  Paris. 
Dufresne  (A),  Armateur,  rue  Taitbout,  30,  Paris. 

Dnfresne  (  H.),  Secrétaire  Technique  de  la  2'^  Section  du  Comité  de  la  Société 
des  Ingénieurs  Civils  de  France,  19.  ru  '  Monlrosier,  Neuilly-sur-Seine. 

Dujardin-Beaumetz,  Sous-Secrétaire  d'État  des  Beaux-Arts,  au  Palais-Royal, 
Paris. 

Dumaitre,  .Vgent  Voyer  d'arrondissement,  Tulle  (Gorrèze). 
Dumesnil,  Brasseur,  30,  rue  Dareau,  Paris. 

Dumur  (A.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  place  AIziari  de  Malaus- 

séna,  Nice  (Alpes-.Maritimes). 
Duneufgermain,  Secrétaire  général  de  la  Fédération  Nationale  des  Industries 

hi|»pi(|ues,  4i,  rue  de  Ponthieu,  Paris. 
Duperrier  (G.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Chartres  (Eure-et-Loirj. 
Duplaat,  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  Orsay  (Seine-et-Oise). 
Dupuich.  Maiie  de  Recloses  (Seine-et-Marne). 

Durand,  Directeur  des  Travaux  Municipaux,  à  la  Mairie,  Orléans  (Loiret). 
Duranton,  Président  de  la  Commission  Municipale  de  la  Ville  de  Saigon  (Indo- 
Chine). 

Duréault  (II.).  Préfet  de  la  Gironde,  Hôtel  de  la  Préfecture,  Bordeaux  (Gironde). 
Dureuil  iP),  K-iIrepreneur  de  cyhndrages,  245,  rue  de  Vaugirard,  Paris. 
Dussault  (Arlhun,  Maire,  Cliarenlon-le-Pont  (Seine). 
Duverdy  (Maurice),  Maire,  Maisons-Laftite  (Seine-et-Oise). 
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Echalié,  hiivcliMii'  «le  la  SocitHé  AiiDuyiiie  du  (laoïilclioiit;  mamiriiclui't';  C.oiiti- 

iHMital,  I       avenue  Malaliod',  l'aris. 
Eichthal  (Aiidié  d  |,  .Membre  d(!  l  A.  (",.  F.,  tii,  rue  de  Téhéran,  l'aris. 
Eichthal  (Henri  d  ).  Ingénieur,  I ii.  IxMilevard  M<il(!sherbes,  Paris. 
Einhorn  (Samuel),  Membie  de  l'A.  (].  F., 'iO,  rue  Pierre-Charron,  i'aris. 
Eliche,  Fiilrepreneur  de  Travaux  Publics,  homoni  (Seine-el-Oise). 
Espitallier  ((i.).  Lieulenant-Colon,!!  du  Génie,  2^,  rue  de  Saint-Péters))iiurg-, 

Paris. 

Estier,  VicivPrésiilenI  de  la  Sjciélé  Lorraine  Pielrich,  ."»,  rue  Vignon,  Paris. 
Etienne  (L.),  Inspecleur  Général  des  Ponts  et  Glianssécs,  X,  rue  de  Soiférino, 
Paris-Vil. 

Eyrolles  (l>.),  Pirectenr  de  l'École  Spéciale  de  Travaux  Publics,  du  Bâtiment  et 
de  riii'iustrie,  ."»,  rue  Thénard  el  l'2,  rue  du  Sommerard,  Paris. 

Faga  (C.j,  Fntrepreueur,  Maître  de  Carrières,  Vt,  rue  de  Prony.  Paris-.\ VII"-. 
Falconnet.  179,  rue  de  la  Pompe,  Paris. 
Fallières,  ['résident  de  la  né|)ublique.  à  l'Klysée,  Paris. 
Fallût  (K.),  Industriel,  1S6,  avenue  Viclor-llugo,  Paris. 
Famechon,  Directeur  de  la  Compagnie  Météor,  7,  rue  Petit,  Clichy  (Seine). 
Farcot  fils  (K.).  Ingénieur-Constructeur,  \,  avenue  de  Soisy,  Sainl-Gratieii 
(Seine-et-Oise). 

Farcot  (J  -A.),  Ingénieur-t^oustmcteur,  9,  bûulevaid  Denain,  Paris. 
Faure,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  (Chaussées,  I,  rue  liavioud,  l'aris- .\VP'. 
Faure  (h.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées.  Privas  (Ardéclie). 
Faviéres  (.1.).  Ingénieur  des  Ponis  et  Chaussées,  .Mont-de-Marsan  (Laudes). 
Fayaud  (.1.),  Kntrepreneur  de  travaux  j)ublics,  I,  rue  de  lioci'oy,  Paris. 
Fédération  des  Automobile-Clubs  régionaux  de  France,  Arches  (Vosges). 
Feray  (L.).  Ingénieur  des  Aris  et  Manufactures,  S.^,  rue  du  Rocher,  Paris. 
Ferdinand-Dreyfus  (Jean),  Membrede  TA.  CF.,  i,  liond-PointBugeaud,  Paris. 
Ferney  (l.-S.),  Conducteur  Principal  des  Ponts  el  Chaussées,  10.  rue  Dailly, 

Saint-Cloud  (Seine-et-Oise). 
Ferrand  {}'>.],  Noiaire,  .Nogent-sur-Marne  (Seine). 

Ferrus  (Paul),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  IX,  rue  des  Saints-Pères. 
Paris. 

Flamant  (A.j,  Inspecteur  Général  des  Ponls  el  Chaussées,  Il  his,  Grande  rue, 

lîourg-la-Reine  (Seine). 
Flassans  (Conuuune  de)  (Var). 

Florance  (Gustave),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  li,  rue  du  Faubourg 

Saint-Martin,  Paris. 
Fontainebleau.  (Ville  de)  (Seine-et-Marne). 
Fontenay-aux-Roses  (Ville  de),  Seine. 

Forest  (Paul),  Fabricant  de  matériel  de  voirie,  9,  rue  du  Parc,  (ilicby  (Seine). 
Forestier,  Cons(;rvalcur  du  Bois  de  Boulogne,  Abbaye  de  Longcliainp,  par 

Sui'esnes  (Seinej. 
Foucart  (L.),  Ingénieur  E.C. P.,  .")8,  lue  du  Boclier,  Paiis. 
Fougère  (A.),  Entrepi'eneur  de  travaux  publics,  (;!ioisy-au-B;ic,  par  (^ompiègiie 

(Oise). 

Fouque.  Adjoint  au  Maire  de  .Neuvill(%  jiar  (lonllans-Sainle-llonorine  (S.-el-O.). 
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Fourault  (P.),  Ingt-iiieur  ik's  Ponts  et  Cliaussées,  S;niil-.M;ilo  (llIc-cl-N  ilaiiic). 
Fouré,  Enliepreneiir  de  travtuix  publics.  Ô9,  avenue  de  Paris,  Versailles  (Seint - 
ft-Oisi'). 

Franchomme  (II.),  Prôsidentdo  l'Auloniobilo-Club  du  N(ird  de  la  France,  Con- 
seiller darrondissenieni,  Château  du  Nazaro,  Marcq-en-Baronil  (Nord). 

France  hippique  (La  ),  9,  rue  de  la  Hienfaisance,  Paris. 

Franck  i  Arthur).  Capitaine  du  Génie.  lôT,  rue  de  Vaugirard,  Paris. 

François  (C),  Secrétaire  de  la  Compagnie  du  Caz  de  Lyon,  ô,  quai  des  Célestins, 
Lyon  ( Rhône  i. 

François  fils  (Ch.  et  P.),  Entrepreneurs  de  cylindrage  à  vapeur.  12,  boule- 
vard Vidal,  Marseille,  Sainl-Just  (Bouches-du-Rbône). 
Francou  père.  Architecte  honoraire  de  la  Ville  d'Auch  (Gersi. 
Francq  (L.j.  Ingénieur  Civil  des  Mines,  i8,  avenue  Victor-Hugo,  Paris. 
Frère,  Maire  de  la  Ville  de  Gennevilliers  (Seine). 
Fréjus  (Ville  dei  (Var). 

Froment-Meurice  (F.),  Conseiller  Municipal  de  Paris,  46,  rue  d'Anjou,  Paris. 

Gabiat  (C),  Ancien  Député,  Conseiller  Général  de  la  Haute-Vienne,  Maire  de 

Saint-Sulpice-les-Feuilles  (Haute-Vienne). 
Gabiat  (.1.).  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  2i.  avenue  de  F'aris,  Étampes 

iSeine-et-Oise). 

Gadreau  (.).),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  1),  route  de  Sétif,  Constantine 
(Algérie). 

Gailledrat  (H.),  Entrepreneur  de  Tinvaux  Publics,  72,  boulevard  Auguste- 

Blanqui,  Paris. 
Gaillabaud  iJ.-P.),  Agent  Voyer,  à  Bort  (Corrèze). 

Gallice  (G.).  Président  de  l'Automobile-Club  de  Cannes.  Cercle  des  Hégates. 

Cannes  (Alpes-.Maritiraes). 
Galliot  (F.).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  45,  rue  Condorcet. 

Dijon  (Côte-d'Or). 

Gand  (H.),  Conseiller  .Municipal,  34.  Sentier  de  la  Bourgogne,  Meudon  (Seine- 
el-Oise). 

Garât.  Maire  de  la  Ville  de  Bayonne,  Bayonne  (Basses-Pyrénées). 
Garibal,  Conducteur  des  Ponts  et   Chaussées.   I,  rue  Dauphin,  Villejuil 
(Seine). 

Gariel,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  G,  rue  Édouard-Detaille- 
XVir  .  Paris. 

Gauckler  (P.),  Ingénieui' en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  17.  boulevard  Bon- 
Accueil,  Alger. 

Gaudray  (A.),  Agent  Voyer  Principal,  121,  rue  de  la  République,  Caudebec- 

lès-Elbeuf  (Seine-Inférieure). 
Gauliard  (.1.),  Agent  Voyer  en  Chef,  Le  Mans  (Sarthe). 
Gaultier  (.1.).  Premiei'  Adjoint,  Segré  (Maine-et-Loire). 
Gauthier  (.1.).  Conseiller  Municipal,  Avon  (Seine-et-Marne). 
Gauthier-Lathuille  (Ch.),  Ingénieur  Civil.  116,  boulevaid  Richard-Lenoir, 

Pari-. 

Gennevilliers  (Ville  de),  (Seine). 
Giboulot.  T)\.  rue  Jacob,  Paris. 
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Gilquin(A.),  Vico-Pi'<^sidonl  du  Conseil  (radiiiinistralion  de  l;i  Société  (iénérole 
Meulière,  rotite  de   Chàleau-Tliieny,  La  Ferté-sous-.louaiTe  (S.-et-M.). 

Girardeau  (E.),  02,  rue  de  l'Orangerie,  Versailles  (Seine-et-Oise). 

Girod  (P.),  Ingénieui',  Dircclenr  d'usines,  Ugine  (Savoie). 

Girou  (L.).  Ingénieur  des  Ponts  cl  Chaussées,  Marmande  (Lot-et-Garonne). 

Glandaz  (K.-A.),  Président  du  Comité  de  Tourisme  nautique  du  Touring-Clul) 
(le  France,  87,  rue  Ampère,  Paris. 

Gobron,  Sénateur,  15,  quai  de  Boulogne,  lioulogne-sur-Seine  (Seine). 

Godard,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  (Chaussées,  Gouvernement  Général  de 
l'Algérie,  Alger. 

Godard  (L.),  Ingénieur  en  (^licf  des  Ponts  et  Chaussées,  Cité  de  Syrie,  rue  de 

Péra,  Constantinople  (Turquie). 
Gonfaron  (Ville  de)  (Var). 

Gotteland,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  1 1 ,  rue  de  Boigne,  Cham- 
héry  (Savoie), 

Gouin  (L.),  Ingénieur  Civil,  21,  place  Malesherhes,  Paris. 

Goupil  (U.),  Agent  Voyer  en  Chef,  7,  rue  de  la  Berclière,  Alhi  (Tarn). 

Grandjean  (Marins),  Conducteur  des  Tiavaux  de  Paris,  ho.  (|uai  des  Grands- 

Augustins,  Paris. 
Grenoble  (Ville  de).  Isère. 

Grimpret  (Cyrille-Marie),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  HO,  rue  des 

Stations,  Lille  (Nord). 
Grollet  (Ch.),  Trésorier  de  la  Fédération  nationale  des  Indusiries  hippiques, 

57,  rue  de  Lauriston,  Paris. 
Grùner,  Président  de  la  Société  d'Fncouragement  pour  l'Industrie  nationale. 

60,  rue  des  Saints-Pères,  Paris-VlP'. 
Gubiand  ((i.).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chau.ssées.  17,  rue  Petite- 

Fusterie,  Avignon  (Vaucluse). 
Guérin  (T.),  Négociant-Kxportateur,  11        rue  Pigalle,  Paris. 
Guglielminetti  (Docteur),  82,  houlevard  Flandrin.  Paris. 
Guiet  (S.),  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Adjoint  à  l'Agenl-Voyei'  en  Chef, 

50,  boulevard  de  l'Ouest,  La  Pioche-sur-Yon  (Vendée). 
Guilbert  (F.),  Représentant  de  la  Société  des  Carrières  de  l'Ouest,  6.  rue 

Gœlhe,  Paris. 

Guillain,  Ancien  Ministre.  Député,  Directeur  honoraire  des  Routes,  de  la 
Navigation  et  des  Mines,  Administrateur  du  T.  C.  F.,  55,  rue  Scheffer, 
Paris-XVP. 

Guillemé  (Stéphane),  Maire  de  la  Roche-sur- Yon  (Vendée). 
Guillet,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  20  bis,  avenue  Thiers,  Melun 
(Seine-et-Marne). 

Guillet  (B.),  Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  La  Roche-sur- Yon,  La 

Roclie-sur-Yon  (Vendée). 
Gnillois,  Chef  de  Rureau  au  Ministère  des  Travaux  Publics,  Paris. 
Gunzburg  (Baron  Robert  de),  21,  avenue  de  l'Aima,  Paris. 
Guyonnet,  150,  boulevard  Malesherhes,  Paris. 

Guyot  (C),  Vice-Président  de  l'Automobile-Club  du  Nord  de  la  France.  Vice- 
Président  du  Conseil  Général  du  Pas-de-Calais,  Maire  de  Maresquel  (Pas-de- 
Calais). 
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Hamaide  (C).  Ingéiiiour.  llM,  rue  d'Alésia,  I*aris-XIV''. 
Harem  (Lèoni.  Ingénieur  des  Ponts  et  (Ihaussées,  Sentis  (Oise). 
Hennequiu  iK.i,  Soiis-Direcleur  au  Ministère  de  l'Intérieur,  42,  rue  de  lîour- 
odgne,  Paris. 

Henriot.  Ingénieur  en  Cliet'  des  Mines,  2,  chaussée  de  la  Muette,  Paris-XVl'', 
Henry  (A.).  Administrateur  J)élégné  de  la  Société  de  Construction  d'embran- 
chements industriels.  56,  rue  Wanche.  Paris. 
Henry  (E.l.  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées.  Président  du  (^cimité 
('onsultatif  de  la  Vicinalilé  au  Minisière  de  l'Intérieur.    1').  rue  Codol-de- 
Mauroi,  Paris. 

Herpin  (A).  Agent  Voyer  en  Chef  de  l'Eure,  17  bis.  boulevard  ("ïambella, 
Kvreux  lEure). 

Herrenschmidt  ^H.i.  Ingénieur.  10,  boulevard  de  Magenta,  Paris. 
Herriot  (E.).  Maire  de  la  Ville  de  Lyon  (Rhône). 
Hervet  (A.),  Banquier,  1.  place  de  la  Préfecture,  Bourges  (Chei). 
Herzog  iH.),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Toulon  (Var). 
Hétier,  Inspecteur  (lénéral  des  Ponts  et  Chausst'es,  11.  rue  de  Londres, 
Paris. 

Heude,  Inspecteur  Cénéral  des  Ponts  et  Chaussées,  127,  boulevard  Saint-Ger- 
main. Paris. 

Hinstin  (E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Monlargis  (Loiret). 
Honfleur  (Ville  de)  (Calvados). 

Honoré  (î.).  Conducteur  des  Pouls  et  Chaussées.  1(19,  rue  de  Paris,  Saint- 
Mandé  (Seine). 

Houël  (A.-J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  40,  boulevaid  Victor-Hugo, 
Nice  (Alpes-Maritimes). 

Houpeurt  iH.i,  Ingénieur  des  Ponts  et  t^haussi'es.  24.  lue  du  Mail,  Blois  (Loir- 
et-Cher  i. 

Hubert  (L.-F.),  Adjoint  au  Maire,  Ancien  Aolaire.  Chartres  (Eure-et-Loir). 
Huet  (J.-A.),  Géorhètre,  MonlIhéry  (Seine-et-Oise). 

Huet  (Robert),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  1 1,  Chaussée  du  Port,  Reims 
(Marne). 

Hugonnet  (L.),  Agent  Voyer  en  Chef.  5.  cité  Barlinof,  Perpignan  (Pyrénées- 
Oiientales). 

Humbert.  Sénateur.  Président  de  l'Union  Vélocipédique  de  France,  6,  boulevai  d 
des  Italiens.  Paris-IX'. 

Iklé  (E.),  Membre  de  l'A.  (..¥.,  181,  aveime  Victor-Hugo,  Paris. 
Illief  iG.i,  Hôtel  de  France,  i,  rue  du  Caire,  Paris. 

Imbs,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  1  his.  boulevard  Gouvion-Saint-Cyr. 
Paris. 

Jacquin  (  A.i.  Cunliseur.  12,  rue  Pernelle,  Paris. 

Jacquinot  (0.  .  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  (Ihaussé-es,  Chaunionl  (Haute- 
Marne). 

Janet  (Léon),  l)é|julé,  ingénieur  en  (Ihefdes  Mines, H7,  boulevard  Saint-Michel, 
Paris. 

Jannin  (l..i,  Ingénieur  en  (Jief  des  Ponts  et  Chaussées,  Albi  (Tarn). 
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Jaquet,  Adjoint  au  lliicclcur  dos  Travaux  Publics,  Tananarive  (Madagascai-). 
Jaulin,  Sous-liigéiiieui'  des  l'oiils  ol  Cliaussrcs.  15,  luc  do  la  Cournouvo,  à 

Aubcrvilliers  (Seine). 
D'  Jeannel,  liôtol  Sarciion  Raiiialdy,  au  .Moiit-Doie. 

Jegou  d'Herbeline  (!'.),  Iiioôniour  on  Chof  dos  l>oiils  ot  Cliaussôos,  74,  rue  du 

Clicrche-Midi,  Paris. 
Jolly,  AdjoinI  au  Maire,  Villonouve-Sainl-Gourgos  (Seino-ot-Oisoi. 
Joly  (de),  liigoniour  en  Chef  dos  i'onts  ot  Cliaussôos,  45.  avenue  du 'i'rocadôro. 

Paris. 

Joly,  Conseille)'  nuuu'cipai,  Chantilly  (dise). 

Jomier  ((i.),  Ingénieur  dos  Ponts  et  Chaussées.  lîéziers  (Hérault). 

Josse,  Conducteur  des  Travaux  Publics,  Sous-Chef  au  ¥  bujcau  de  la  Direction 

des  travaux,  IIôtol-de-Yille,  Paris-[V' . 
Jourde  (P,),  Ingénieur  des  i'onts  et  Chaussées,  141,  rue  de  la  Tour,  I»aris-\VI' . 
Journu  (J.),  Membre  du  Comité  de  l'A.  C.  F.,  3,  rue  Villaret-Joyeuse,  Paris. 
Jouve  (A.),  Ingénieur,  1,  boulevard  Saint-Cermain,  Paris. 
Jouy  (Ville  de)  (Eure-et-Loir). 

Joyant  (L.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Pontoise  (Seine-et-Oise). 
Jozon,  Vice-Président  du  Conseil  Général  dos  Ponts  et  Chaussées,  Inspecteur 

('.('uéral  des  Ponts  et  Chaussées,  40,  avenue  du  Trocadéro,  Paris-XV^. 
Jullidière  (R.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  Général 

dos  Travaux  Publics  do  l'Indo-Cbine,  Hanoï  (Tonkin). 
Jullien  (E.),  Inspecteur  Général  dos  Ponts  et  Chaussées,  106  his,  rue  do 

Rennes,  Paris. 

Juncker  (A.),  Inspecteur  Géni-ral  des  Ponts  ot  Chaussées,  20    ruo  Euler 
Paris-VIII'. 

Kapferer  (M.),  50,  rue  do  Chàteaudun,  Paris. 

Kellner  (G.-J.),  Carrossier,  125,  avenue  Malakofï,  Paris. 

Kervella  (A.),  Directeur  GéranI  do  la  Société  Française  des  Granits  de 

Saulxures-sur-Moselolte  (Vosges) . 
Kerviler  (C.  de).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  6,  rue  Saint-Euverte, 

Orléans  (Loiret). 

Kleine,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  de  l'École  .Natio- 
nale des  Ponts  et  Chaussées,  28,  rue  des  Saint.s-Pères.  Paris. 
Klotz  (H.),  9,  rue  de  Tilsitt,  Paris. 

Kopp  (C).  Agent  Voyer  en  Chef,  40,  rue  du  Commerce,  Lons-le-Saunier  (Jura). 
Krafft  (V.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  el  Chaussées,  55,  avenue  des  Ternes 
XVIl,  Paris. 

Krebs,  Directeiu-  de  la  Société  des  anciens  établissements  Panhard  et  Levassor. 

19,  avenue  d'ivry,  Paris. 
Kuss  fC),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Bar-le-Duc  (Meuse). 

Labbaye  (A.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  el  Chaussées,  16.  rue  de  Gesvres, 

Beau  vais  (Oise). 
Labergement  Sainte-Marie  (Commune  de)  (Doubs). 

Laboratoire  d'Essais,  Conservatoire  National  des  .Vrts  et  Métiers.  292.  rue 
Saint-Martin.  Paris. 


MKMliUKS  TITI  LAIHES. 


ClIII 


Labordère  d'.),  Ingoiiieiu'  dos  l'oiils  el  Cliausséos,  2,  allées  d"Oiléans,  Wur- 
(leaux  (liifonde). 

Labori  (F.  i.  Avocat  à  la  Cour  de  Paris,  Députt-.  41.  riio  Condorcet,  Paris. 
Labrëde  i  Commune  dei  (fiirondo). 

La  Brosse  (W.  de).  Ingénieur  en  Chef  des  Pools  el  Chaussées.  10,  rue  de  Vil- 

hirs.  (Irenohle  (Isèrei. 
Laclôtre  (J.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Confolens  iCharen(e). 
Lacôte  (André),  Conducteur  Municipal  des  Travaux  de  Paris,  7,  Cité  Cardinal- 

I.omoine,  Paris. 
La  Flèche  (Ville  de  (Sarlhei. 

Lafont  (J.),  Conducteur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées.  Chartres  (E,-et-L.). 
Lahaussois  (M.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  i,  rue  de  Médicis,  Paris. 
Lahure        Imprimeur-Éditeur.  9.  rue  de  Fleurus,  Paris. 
Laissy  (L.),  Délégué  de  l  A.  C.  1...  2.  place  Saint-Jean.  Nancy  (Meurthe-et- 
Moselle). 

Lallemand  (Charles),  Ingénioiu-  en  Chef  des  Mines.  Directeur  du  Nivellemeiil 
Général  de  la  France.  58,  boulevard  Émile-Augier.  Paris. 

Lalo  iH.),  Ingénieur  Civil  des  Mines,  I,  rue  Dorée.  Avignon  (Vaucluse). 

Lambert.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  iO.  allées  Saint-Jean,  Chàlons-sur- 
Marne  (Marne). 

Lamothe  iP>.).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées.  Mende  (Lozère). 

Lanave  iLouisi,  Ingénieur  de  la  Société  du  Chemin  de  fer  électrique  souterrain 
Nord-Sud  de  Paris,  85.  rue  d'Assas,  Paris. 

Langlet  (Félix).  Directeur  de  la  Voirie  Municipale  à  Reims,  Villers-Franqueux. 
près  Reims  (Marne). 

Lannelnc-Sanson  (M.).  Président  de  r.\utomobile-Club  Bordelais,  2,  place  de 
la  Comédie,  l'.ordeaux  (Gironde). 

Lannusse  iC.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  42,  rue  d'Aubuisson,  Tou- 
louse (Haute-Garonne). 

Lantz  )K.),  Industriel,  51,  boulevard  Lannes,  Paris-\VI'. 

Lapenne  (E.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  9,  rue  de  Rémusat,  Toulouse 
I  llanle-Garonne). 

Laporte  il.ouisj.  Directeur  des  Tiavaux  Muni(  i|>aux,  20.  boulevard  Lamartine. 

Saint-I'rieuc  (Côtes-du-Nord ). 
Lapostolle  (A. -F.),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  Propriétaire  exploitant 

des  carrières  d'Orsay.  Orsay  (Seine-et-Oise). 
Laroche  (F.).  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  110,  avenue  de  Wa- 

grani.  Pai'is. 
La  Rochelle  (Ville  de)  (Charente-Inférieure). 

Lartigue  (N.),  Architecte  V  over  de  la  Ville  de  Tarbes,  21.  rue  Jean-Larcher, 

Tarbes  l liaiifes-Pyrénées). 
Launay  (F.i.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Inspecteur  de  l'École 

des  Ponts  et  Chaussées,  28,  rue  des  Saints-Pères,  Paris. 
Lavo  fV.-A.K  Conseiller  Municipal,  Ingénieur  Civil,  Cliarlies  (Eure-et-Loir). 
Lavollée.  Inspecteur  général  des  Ponts  el  Chaussées.  2i.  rue  de  la  Ville-l'Évè- 

(|uc,  Paris-VHP). 

Le  Boucher,  Agent  Voycr  d'arrondissement,  1  i.  rue  Traversiére.  Argentan 
(Ornei. 
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Le  Brecq  (II.),  "i^,  boulevard  lUossac,  CiiAlolleiault  (Vienne). 
Le  Brecq  (II.),  Lieulonant  au  102''  régiment  d'Infanloi  io;  5,  boulevard  lîaspail, 
l'aiis-VII',. 

Lechalas,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponls  et  (]liausstios,  IT),  quai  de  la  Bourse. 

lîoiieii  (Seine-lnlérieure). 
Le  Chatelier  (L.),  Ingénieur  en  (llief  des  l'onts  et  Chaussées,  7,  rue  du 

liegnrd,  l'inis-VI''. 
Le  Chippey  (M.),  Kidrepreneur  Caii-ier,  Domi'ronl  (Orne). 
Lecler  (Paul),  Ingénieur  des  Aris  et  Manufactures,  (]hà(elieva\dt  (Vienne). 
Leclerc  (Kinile).  Ingénieui-,  a'i,  rue  Leniercier,  iViris. 
Lëcluse,  Kntre})reneur,  à  iNanlene  (Seine). 

Lecocq  (A.),  Ingénieur  des  l'onis  et  Chaussées,  Cranville  (Manche). 
Le  Conte  (A.).  Ingénieur  des  l'onts  et  (Chaussées,  >>,  rue  Picot,  Paris. 
Lefebvre  ((i.),  Vice-i'résident  de  la  Chaniliie  de  Cdininerce  de  Paris,  27,  i  iie 

de  La  Rochefoucauld,  Paris. 
Lefèvre  (André),   Ancien   Président  du  (lonseil  Municipal  de    l'aris,  rue 

Valelle,  Paris- V^ 

Le  Gavrian  (P.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  [S,  rue  de  Provence,  Ver- 
sailles (Seine-et-Oise|. 

Legay  (L.),  Ingénieur  en  (^lief  des  Ponts  et  (Chaussées,  .Moulins  (Allier). 

Legendre  (E.),  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  15,  rue  Jean-Leclaire, 
Paris-XVU'-. 

Leiièvre  (C.),  Agent  Voyor  d'arrondissement  honoraire,  Professeur  à  l'École 
Spéciale  de  Travaux  Publics,  22,  l  ue  de  la  Chancellerie,  Versailles  (Scine-et- 
Oise). 

Lelong  (Michel),  Cénéral,  villa  Chalandray,  Montgeron  (Seine-et-Oise). 
Leloutre  (V.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Oran. 
Lemoine  (A.),  Ingénieur  en  Chef  fies  Ponts  et  Chaussées,  Lille  (Nord). 
Lemoine,  Constructeur,  21.  rue  de  Lappe,  Paris. 

Lemoine  (L.),  Membre  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris,  210,  rue  de 
liivoli,  Paris. 

Lemoine  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  liriey  (Meurthe-et-Moselle). 
Léon,  Ingénieur  en  Chef  des  Mines,  Arras  (Pas-de-Calais). 
Leonetti  (.1.-1).),  Conducteur  faisant  fonctions  d'Ingénieur  des  Pouls  et  Chaus- 
sées, Sartène  (Corse). 
Lépine,  Piéfet  de  Police,  Paris. 

Le  Rond,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Perpignan  (Pyrénées- 
Orientales). 

Leroux  (.1.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  ôO,  l  ue  Origet,  Tours 

(  Indre-et-Loire). 
Léry,  Agent  Voyer  en  Chef  de  Seine-et-Oise,  Versailles. 

Lesage  (W.),  Cérant  de  la  .Société  du  (iaz  Franco-lielge,  II'),  avenue  de  Vil- 
liers,  Paris. 

Lesueur  (G.),  Membre  de  l'A.  C.       77,  avenue  de  Villiers,  Paris. 
Lethier  (C.-H.),  Inspecteur  (iénéral  des  Ponis  et  Chaussées.  II,  avenue  Jules- 
.lanin,  Paris. 

Létrillard  Saint-Elme  (.1.),  Directeur  de  la  Soi-iélé  (Générale,  Délégué  du 
T. CF.,  ir»,  boidevard  de  Melun,  Fontainebleau  (Seine-et-Marne). 
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Levaillant  (A.),  Ingt'nieiir  des  Ponts  ot  Chaussées.  59,  rue  dos  (lodraus, 
Dijon  (r.ôte-d"Or). 

Le  Verrier  (P.).  Ingénieur  dos  l'onis  ol  Chaiissoes,  I  i,  ruo  Victor-lingot, 

Évreux  (Eure). 
Lèves  (Ville  de)  (Eure-et-Loir). 

Lévy  (A.),  Ingénieur  en  CJief  à  la  Sooiélé  dn  (la/,  de  Paris,  0,  rue  Condorcet, 
Paris. 

Lévy-Salvadore  (P.l,  Ingénieur  au  Ministère  de  l'AiiricuIlnie,  I,  rue  de 
Berlin,  Paris. 

Lhommas.  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  .Mortagne  (Orne). 
Lidy  ((ieoiges).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  91,  rue  Paulin,  Bor- 
deaux (Gironde). 
Lieusaint  (Commune  de)  (Seine-et-Marne). 

Limasset,  Ingénieur  en  ClMif  des  Ponts  el  Chaussées,  Laon  (Aisne). 
Linast  (Commune  de)  (Seine-et-Oise). 

Lioret.  Conseiller  Général,  Maire  de  Moret-sur-Loing  (Seine-et-Marne i. 
Lipmann  (L.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  io,  rue  Poterie,  Vendôme 

(Loir-et-Cher). 
Lisieux  (Ville  de)  (Calvados). 

Locherer,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  45,  rue  Ampère,  Paris. 
Loâbel  (F. -A.),  Représentant  de  M.  Stephan,  26,  rue  Cadet,  Paiis. 
Loewy  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  15."),  l)oulevard  du  Montpar- 
nasse, Paris-V^. 

Loisel  (G.),  Négociant  en  automobiles,  17,  rueMonsigny,  Paris. 
Longré,  Entrepreneur  de  travaux  publics,  264,  rue  de  Solférino,  Lille  (Nord). 
Longuemarre  (G.),  Constructeur,  12-14,  rue  du  Buisson-Saint-Louis,  Paris. 
Longuemarre  (F.),  Constructeur,  12-14,  rue  du  Buisson-Saint-Louis,  Paris. 
Lonquéty,  Ingénieur  Civil  des  Mines,  16,  place  Malesherbes,  Paris. 
Lons-le-Saunier  (Maire  de  la  Ville  de)  (Jura). 

Lordereau  (E.),  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  82,  rue  Notre- 

Dame-des-Champs,  Paris-VI®. 
Loreau  (Mme  B.),  243,  boulevard  Saint-Germain,  Paris. 
Loreau  (René),  Ingénieur,  à  Briare  (Loiret). 

Lorieux  (Edmond),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  67,  rue  de  (^ourcelies, 
Paris. 

Lorieux  (Edmond- Marie),  Inspecteur  Général  des  Mines,  45,  rue  de  (ialilée, 
Paris. 

Lorieux  (L.),  Ingénieur,  Administrateur-délégué  de  la  (Compagnie  des  Chemins 
de  fer  de  Bône-Gueima  et  prolongements,  56,  rue  Ampère,  Paris. 

Lorieux  (T.),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  34,  rue  Guyot, 
Paris-\VII«. 

Lorin  de  Reure  (J.),  Garde  général  des  Eaux  et  Forêts,  4,  rue  Gambetta, 

Langres  (Haute-Marne). 
Loustau  (A.),  Agent  Voyer  en  Chef,  Mont-de-Marsan  (Landes). 
Louvard  (L.),  \ice-Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Laval,  Cliàteau- 

Gontier  (Mayenne). 

Louvet  (A.j,  Architecte  D.P.G.,  Conseiller  Municipal,  109,  boulevard  de  la  Reine. 
Versailles  (Seine-et-Oise). 
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Luc  (t  oiiimune  du)  (Var). 

Lucas-Championnière  (J.).  Cliiruryii'ii  lionoiaiie  do  l'Hôlel-Die»,  Membre  di' 

l'Académie  de  Médecine,  5,  avenue  Montaigne,  l'aris. 
Lumet  ((!.)-  Inîiénieui'  du  laboratoire  de  l'A.  C.  F.,  8,  l'Iace  de  la  Concorde, 

l'a!i>. 

Luneau  K.  i.  Inspecteur  général  des  l'onts  el  Cliaussées,  Directeur  du  Contrôle 

(les  Cliemins  de  l'er  du  Noi'd,  ."),  rue  Sainl-Simon,  Paris. 
Lunéville  (Ville  de)  (MeurIhe-et-Moselie). 

Lutton  ((!.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Cbaussées,  22,  rue  Victor-Hugo,  IJocbeforl- 

sur-Mor  (Cbarente-Inférieure). 
Luya  (Y.),  Ingénieur-Voyer  municipal,  ilôtel-de-Ville,  Aix-lcs-Bains  (Savoie). 
Lyon,  (Ville  de)  (Rhône). 

Lyonnet.  Conseiller  municipal,  Garches  (Seine-et-Oise). 

Macarez.  Mend)re  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Corbeil,  Corbeil  (S.-et-O.  ). 
Mâchefer  (Onésime),  Notaire  Honoraire,  Maire  de  Rochefort-en-Yvelines,  Rocbe- 

fort-en-Vvelines  (Seine-et-Oise). 
Magnard  (L.),  Entrepreneur  de  travaux  publics,  90,  avenue  de  Paris,  Versailles 

(Seine-et-Oise). 

Magnard,  Entrepreneur  de  travaux  publics,  2,  place  Saint-Symphorien,  Ver- 
sailles (Seine-et-Oise). 

Magnier,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Amiens  (Somme). 

Magny  (P.),  Directeur  des  Allaires  départementales  à  la  Préfecture  de  la  Seine. 
r>,  rue  Lobeau,  Paris. 

Mahieu  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  5,  square  de  l'Opéra,  Paris. 

Mahuet  (L.),  71,  boulevard  Malesherbes,  Paris. 

Maillard  (Ch.),  Avocat,  publiciste,  Conseiller  Municipal,  7,  rue  Ron-Secours- 

Le-Carillon,  Trouville  (Calvados). 
Maillet.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  5,  rue  Ponvardin,  Reims  (Marne). 
Maillot  (V.),  27,  quai  des  Grands-Augustins,  Paris. 
Maisonneuve.  Publiciste,  59,  boulevard  de  Vaugirard,  Paris. 
Maisons-Laîfite  (Ville  de),  (Seine-et-Oise). 
Malaunay  (Commune  de)  (Seine-Inférieure). 

Malgrain  (G.  C.),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics.  Conseiller  Municipal. 
7)5.  aveiuie  Thiers,  Melun. 

Mallet  (L.),  lianquier,  Trésorier  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Corbeil,  Cor- 
beil (Seine-et-Oise). 

Mallet  (P.),  Ingénieur,  60,  lue  Saint^Lazare,  Paris. 

Malterre  (E.  ).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  5ô,  rue  des  Paradoux,  Toulouse 

(Haute-tiaronne). 
Mamers  (Ville  de)  (Sarthe). 

Marc  (Edouard),  Secrétaire  Honoraire  de  la  Direction  des  Chemins  dt>  fer  de 

Ceinture.  72,  avenue  Kléber,  Paris. 
Marcel  (R.).  Til,  rue  Ronaparte,  Paris. 

Marchi.  Architecte  Voyer  de  la  Ville  du  Vésinet  (Scine-et-Oise). 
Maréchal  (E.),  Directeur  du  .lournal  V Entreprise,  9,  rue  Fénelon.  Paris. 
Margaine  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Cbaussées,  12,  rue  Dupont  des  Loges, 
Paris-Vll  . 
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Marichal.  Président  du  Tribunal  de  (loinmorce.   Membre  do  l;i  C.liaii  bi' ■  do 

(".oniniorco  do  Corlieil,  Monlgeron  (Seine-et-Oiso). 
Marinier  l  A.l,  Iniiénieur,  i"!,  boulevard  Bonne-Nouvelle,  Pai  is. 
Maringer.  (Conseiller  d'Klat,  Direetetir  de  l'Administrafion  déparlomoiif>il<'  ot 

(  oniiiiunale  au  Ministère  de  l  lntéi  ieur,  Place  Heauvoau,  Paris. 
Marinier,  Adjoint  au  Maire  de  Vincennes  (Seine). 

Marion  (Eugène),  Inspecteur  général  dos  Ponts  et  (Uiaussées,  24,  avenui»  do 

rObsorvatoii-e,  Paris. 
Marines,  (Commune  de),  D'  Meynard,  Maire,  délégué  (Seine-et-Oise). 
Marlio  iL.).  Ingénieur  dos  Ponts  et  Cliaussées,  2l!2  ler,  boulevard  Pereii  o,  Paris. 
Marmottan  (Pauli,  Mendjre  do  l'A.  G.  F.,  20,  avenue  Rapbaël,  Paris. 
Marquet  (J.l,  (ionducteur  principal  dos  Ponts  ot  (lhaussées,  44  bis,  boulovaid 

de  Reiuies,  Fougères  fllIe-ot-Vilaino). 
Martin  du  Gard,  Président  do  l  Associalion  générale  automobile,  0,  |  !  r  do 

la  (lonoorde,  Paris-VllI  ". 
Martinet  (H. l,  Arcbilecle-Paysagisto  du  Ministère  de  l'Agriculture,  6,  luo  do 

l'Abbaye,  Paris. 

Martinon  (("daudel.  Architecte  Voyer,  10,  rue  de  l'Artillerie,  Le  M.'.iisot 
(Saône-el-Loire). 

Marty  (F.),  faisant  fonctions  d'ingénieur  dos  Ponts  et  (Chaussées,  11,  ru.' dos 

Chapeliers,  Foix  (Ariège). 
Mas  (Fernaud  do).  Inspecteur  Général  dos  Ponts  et  Chaussées  en  rotraito, 

•i.  route  de  lirignais,  Tassin-la-demi-Lune,  près  de  Lyon,  Pihône. 
Masseron,  Secrétaire  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Laval,  66,  quai  d'Aves- 

niéres,  Laval  (Mayenne). 
Masset,  Adjoint  au  .Maire,  Moissac  (Tarn-et-(iaronne). 
Masson,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  .Vrras  (Pas-de-Calais). 
Masson  iLouis),  ingénieur  en  Chef  du  Service  Municipal,  10,  rue  du  Ch-  ntiii- 

Vort,  Paris. 
Massy  (Mile  de)  (Seine-et-Oise). 

Masurel  (Kdmond!.  Membre  do  la  Chambre  de  Commerce  do  Touicoing  el 
Conseiller  du  Conuuerce  exlérieiu',  05,  rue  iN'alionale  à  Tourcoing,  Nord. 

Mathieu  (F.),  Ingénieur  des   Ponts  et    Cliaussé(!s,   Perpignan  (P.-O.;. 

Mauclère  (V.  ),  Directeur  des  ateliers  de  la  Compagnie  Générale  des  (>miii!«us, 
rue  Cbampionnet,  Paris. 

Maumejean  (L.),  Ingénieur  des  (Constructions  civiles,  LoriUot,  par  Brioude 
I  llaute-Loire). 

Maurice  (Edmond),  Agent  Voyer  en  (Chef,  r:ie  .Xeuve-Bourg-l'Abbé,  ll\  Cacn 
((Calvados). 

Maury  (Arthur),  Mi'mbre  de  l'A.  C.  F.,  29,  avenue  d'Eylau,  Paris, 

Max  (E.),  Mejubn?  de  l'A.  C.  F.,  58,  rue  Copernic,  i'aris. 

Max-Lyon,  ingénieur,  l'résidont  de  la  Société  Française  du  Train  noii  iid, 

X5,  avoiuKîdu  Bois-do-Boulogne,  Paris. 
Max-'Vincent.  Vice-l'résidcnl  du  T.  C.  F.,  12,  avenue  Bugeaud,  Paris. 
Mayer(E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  (Chaussées,  10,  rue   La  Bruyère,  Paris. 
Mayer  (G.),  Ingénieur  des  Ponts  et  (Chaussées,  Boui'ges  ((Cher). 
Maza,  Trésoiier  de  la  France  Hippique,  Les  Mutles,  à  Grainvillc,  par  Klourv- 
sur-Andelle  (Eure). 
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Mazamet  (Ville  do)  (Tarn). 

Mazerolle  (I,.).  Ingriiieiii-  des  l'onts  ol  (lliaussccs,  13,  rue  Clément-Marot, 
Paris. 

Mazoyer  (A.),  Ingénieur  en  Chef  des  i'onis  et  (liiaussées,  Nevers  (Nièvre). 
Meifiret  (Jacques).  Conseiller  Municipal,  Saint-Rapliaël  (Var). 
Mellecœur,  Maire  de  la  Ville  de  Vendôme,  Vendônie  (Loir-el-Cher). 
Melun  (Ville  de).  Seine-et-Marne). 

Ménard,  Industriel.  Conseiller  Général,  Vice-Président  de  la  Chambre  de  com- 

inercf  de  Niort,  à  Thouars  (Deux-Sèvres). 
Menier  (G.),  Industriel,  01,  rue  de  Monceau,  Paris. 

Mercier  (A.),  Ingénieur  de  la  Société  des  Mines  do  Bitume  et  d'Asphalte  du 
Centre,  50,  rue  des  Archives,  Paris. 

Mercier  (L.),  Directeur  Général  do  la  Compagnie  de  Béthune,  Mazingarbe  (Pas- 
de-Calais). 

Merlin  (Baron  C.j.  Ancien  Oflicier  de  (Cavalerie,  Délégué  de  rAutoinobile-Club 

de  l'Oise,  T),  rue  Augusto-Vacquerie,  Paris. 
Mery-Picard,  '20,  rue  Pergolèse,  Paris. 
Mesnil-le-Roi  (Commune  de),  (Seine-et-Oise). 

Métivet  iK.).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Meaux  (Seine-et-Marne). 
Metz  (A.),  Membre  tie  la  Chambre  de  Conunorce  de  Paris,  154,  boulevard  Ma- 
genta, Paris. 
Meudon  (Ville  de)  (Seine-et-Oise). 

Meugy  (C),  Inspecteur  Généial  des  Ponts  et  Chaussées,  2G,  rue  du  Luxem- 
bourg. Paris. 

Meunier  (G.),  Inspecteur  Généi'al  des  Ponts  et  Chaussées.  146,  boulevard  Ras- 
pail,  Pari.s. 

Meyer  (lî.).  Ingénieur  Civil,  Ki,  Villa  Dupont,  rue  Pergolèse,  Paris. 
Meynard,  Docteur  en  médecine.  Maire,  Marines  (Seine-et-Oise). 
Mézières  iMaire  de  la  Ville  de)  (Ardennes). 

Michaud  (K.),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  Vice-Pj'ésidenl  de  la 
Chambre  de  Commerce  de  Paris,  11,  rue  Boissy-d'Anglas,  Paris. 

Michaud.  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  7,  rue  Béthésy,  Noisy-le-Sec. 

Michaux  iK.).  Agoni  Voyor,  à  Boissy-Sainl-Léger.  délégué  de  la  ville  de  Bru- 
noy  (Seine-el-Oiso). 

Michaux,  Agent  Voyor  on  Chef  en  retraite,  I,  luo  de  Provence,  Versailles 

(Seine-et-Oise). 
Michelin  (A.),  Ingénieur,  105,  boulevard  Pereire,  Pai'is. 
Michon  (H.),  Ingénieur  Civil,  14,  rue  du  Château,  Ivry  (Seine). 
Micon.  Maire  do  lloanne  (Loire). 

Miellé  (Henri),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Grenoble  (Isère). 
Milly  (Comnume  de).  Délégué  :  M.  de  la  Trésoriére,  Chef  de  Section  à  Milly 
(  Soine-et-Oise). 

Milcent  (P.).  Adminisiraleur  de  la  Société  anonyme  du  Temple,  8  hix,  ave- 
nue Percier.  Paris- VIII''. 

Mille  (B.),  Ingénit'ur  on  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  55.  rue  Saint-Martin, 
Tjoyes  (Aube). 

Millet  (.1.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  2(1,  rue  liougel-de-risie,  Lons- 
lo-Saunior  (.lui'a). 
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Millot  (LuciiMi).  Industrie],  Officier  de  rinstruction  publique,  Brienon  (Yonne). 

Minne  (L.).  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  Agent  Voyer  en  (Ilief  du  Dépar- 
tement de  l'Yonne,  Auxerre. 

Mitton  (Alix).  Agent  Voyer  en  (Ilief,  27,  rue  Voltaire  à  Niort  (Deux-Sèvres). 

Mocquery,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  8,  rue  Perronet, 
l'aris. 

Modelski  (E.l,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  La  Uochelle  (Ciia- 
rente-lnférieure). 

Moineau  (A  ),  Architecte  Voyer  de  la  Ville  d  Épernay,  45,  rue  des  Archers, 

Épernay  (Marne). 
Moigny  (Commune  de),  (Seine-et-Oise). 

Moissenet  (L.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  2!)  bis,  faubourg 

du  Moiistier,  Montauban  (Tarn-et-Garonne). 
Monard,  Directeur  de  la  Société  «  l'Aster  »,  74,  rue  de  la  Victoire,  Paris. 
Mondait  (M.),  Architecte  en  Chef  des  Bâtiments  civils  et  des  Palais  Nationaux. 

Professeur  à  I  Kcole  des  Beaux-Arts,  94,  rue  Joufïroy,  Paris. 
Monet  (.\.)<  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Versailles  (Seine-et-Oise). 
Mongin  (K.i,  Membre  de  l'A.  C.  F.,  40,  avenue  Philippe-Auguste,  Paris. 
Monmerqué  (A.).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  19.  rue  Decamps, 

Paris-XVl' . 

Monod  (A.).  Ingénieur  des  Constructions  civiles,  59,  rue  Jacques-Dulud, 

Neuilly-sur-Seine  (Seine). 
Mons  (Commune  de)  (Var). 

Montarou  (G.),  Ingénieur  en  Ciief  des  Ponts  et  Chaussées,  Blois  (Loir-et-Cher). 
Montauban  (Ville de)  (Tarn-et-Garonne). 

Montcocol  (J .  ).  Entrepreneur  de  Travaux  publics,      rue  Traversière,  Paris. 
Montereau  (Ville  de)  (Seine-et-Marne). 
Montes.son  (Conunune  de)  (Seine-et-Oise). 

Montgolfier  (de).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  e(  Chaussées,  Saint-Chamond 
(  Loire). 

Monthiers  (Jacques),  Administrateur  délégué  de  la  Compagnie  Française 
d'éclairage  et  de  chaulTage  par  le  gaz,  4.1,  rue  de  la  Chaussée-d  Antin,  Paris. 

Montigny-sur-Loing. (Commune  de)  (^Seine-el-Marne). 

Montlhéry  (Ville  de)  (Seine-et-Oise). 

Montrejeau  (Ville  de)  (Haute-Garonne). 

Moreau,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Aleifçon  (Orne). 

Moreau  (H  ),  Ingénieur  des  Ponts  et  Cliaussées,  80,  boulevard  de  Strasbourg, 
Toulon  (Var). 

Moreau  (Jacques).  Membre  de  la  Commission  de  Tourisme  de  l'A.  C.  F.,  8.  rue 

de  Berry,  Paris. 
Moret-sur-Loing  (Ville  de)  (Seine-et-Marne). 
Mors  (Km.),  Ingénieur,  48,  rue  du  Théâtre,  Paris. 

Moullé,  Chef  de  la  Division  des  Roules  et  Ponts  au  Ministère  des  Travaux 

Publics,  8,  rue  Vavin,  Paris-VF  . 
Mouret  (Georges),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Besançon  (Doubs). 
Mouroux  (Ville  de)  (Seine-et-Marne). 

Mouter  (Pierre),  Membre  de  l'A.  C.  F.,  77,  avenue  de  la  Grande-Armée,  Paris. 
Muller  (M.),  Agent  Voyer  en  Chef,  6,  rue  de  la  Préfecture,  Kpinal  (Vosges). 
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Munier,  Adjoint,  an  Maire  cU*  Saint-Mandé  (SL'ine). 
Munier  (J.),  (lonslruoleur,  Froiiard  (AIoitrtho-et-Moselle). 
Muy  (Ville  d(>)(Vni'). 

Nancy  (Ville  de)  iMeuiihe-el-Moselle). 
Nans  (Coiunuuie  de)  (Vai). 

Nantes  (Inj^énieur  en  Chef  de  la  Ville  de)  (Loire-liilerieure). 
Naudé  (K.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  7,  place  Siinon-Vollanl.  Lille 
(Nord). 

Néron  (E.),  Agent  général  des  barrières  de  Montaiguillon,  112,   rue  Doileau,  ' 

l»aris-XVF. 
Nemours  (Ville  de). 

Neurrisse  (E.),  à  (lastets-des-Landes  (Landes). 
Neuville  (("-ommune  de),  (Seine-ef-Oise). 

Neveu,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  1,  rue  de  Stockholm.  l'ai  is-VIII' . 
Nice  (Ville  de)  (Alpes-Maritimes). 

Niclausse  (.1.).  Ingénieur-Constructeui',  24,  rue  des  Ardennes,  Paris. 
Niemeijer  (L.),  .Négociant,  I  42  bis,  avenue  de  Bry,  Le  Perreux  (Seine). 
Nîmes  (Ville  de)  (Gard). 
Niort  (Ville  de)  (Ueux-Sèvres). 

Nivoit  (E. ),  Inspecteur  Général  des  Mines,  Directeur  de  l'École  Nationale 

Supérieure  des  Mines,  (îO,  boulevard  Saint-Michel,  Paris. 
Nory  père  et  fils.  Agents  de  vente  pour  la  France  des  carrières  de  Lessines, 

50,  rue  Nicolas-Leblanc,  Lille  (Nord). 
Nouailhac-Pioch,  Ingénieur  en  (ihef  des  Ponts  et  Chaussées,  169,  rue  de 

Rennes,  Paris. 

Novat  (C),  Agent  Voyer  en  Glicf,  Hôtel  de  la  Préfecture,  Saint-Étienne  (Loire). 

Olivier-Bey  (A.).  Fonctionnaire  en  retraite.  22,  rue  de  Tocqueville,  Paris. 
Ollive  (F.),  Agent  Voyer  en  (Ihef,  Préfecture,  Nantes  (Loire-Inférieure). 
Oppenheim,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  28,  rue  Galilée,  Paris-XVI". 
Oppermann  (A.),  Ingénieur  en  Chef  des  Mines,  2.  rue  Gustave-Ricard,  Mar- 
seille (Rouches-du-Rhône). 
Orléans  (Ville  d  )  (Loiret). 

Ostheimer  (G.).  Industriel,  5,  rue  Rabelais,  Paris. 

Ourson  (H  ),  Ingénieur  des  Ponts  et  Cliaussées,  ÔG,  avenue  de  la  Motte-Picquel, 
Paris. 

Padrona  (A.),  Sous-lnL;éni(MU'  des  Ponts  et  Chaussées,  17,  rue  de  l'Écluse 
(Melun). 

Pamart  (Louis),  Mocleur  en  Médecine,  M,  rue  des  Mallun  iiis,  Paris. 
Pancrazi  (P.),  Ingénioui-  des  Ponts  et  Chaussées.  iO.  rue  de  Valhelle.  Sainl- 

Omer  (Pas-de-Calais). 
Panhard (H. j, Président  d'Honnenrde  la  Commission  de  Tourisme  de  l'A.  C.  F., 

K),  rue  François-l  ".  Paris. 
Panhard  (R.),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  b.  rue  Royale,  Paris. 
Parent,  Condu<-teur  des  Ponis  et  Chaussées,  Monfereau  (Seine-et-Marne). 
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Parent  (G.i,  Agent  Voyer  de  la  Ville,  Dijon  (Coto-d  On . 

Parent  (II.).  Ingénieur  des  l'onls  et  Chaussées,  Soissons  (Aisne). 

Paris  (A.  ),  Agent  Voyer  Cantonal,  rue  du  Collège,  Poligny  (Jura). 

Pavard  (L.t.  Conducteur  dos  Ponts  et  Chaussées,  2.  rue  Alexandre-Dumas, 

(j-épy-en-Valois  (Oise). 
Pavillier  iG.).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  49,  rue  Dauinicr. 

Marseille  (Bouches-du-llhône). 
Paviot  (T.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  54,  rue  de  la  Bastille,  Nantes 

(Loire-Inférieure). 

Payet  (J.),  Ingénieur,  Secrétaire  de  la  Société  technique  de  l'Industrie  du  Gn/ 

en  France,  105,  rue  Saint-Lazare,  Paris. 
Pechiney  (A.-R.),  Ingénieur,  Hyères  (Varl. 

Pellé  (C.j.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  8,  place  d'iéna,  Paris. 
Penancier,  .Vvocat,  Conseiller  Général  de  Seine-et-Marne.  67,  boulevard  SaiiU- 
Germain,  Paris. 

Peping,  Directeur  des   Travaux  municipaux  de  l;i  Ville  de  RemiremonI 
(  Vosges  I . 

Pérard  (Alexandre),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  rue  Hoclie- 
Laval  (Mayenne). 

Peress  (Dimitrii,  Négociant,  84,  avenue  de  Neuilly,  Neuilly-sur-Seine. 
Périssé  (L.),  Ingénieur,  07,  rue  d'Arasterdani,  Paris. 

Péroux,  Entrepreneur  de  Travaux  publics,  26.  place  au  Blé.  Nemours  (Seiiie- 
l't-Maine). 

Perray  (M.).  Gérant  de  propriétés,   16,    rue  limile-Deschanips,  Versailles 
iSeine-et-Oisej. 

Perrenoud  (L.),  Carrières  à  grès  «  Perrenoud-Mai-re-Richard  »,  12,  rue  Mai- 
gucritte,  Paris. 

Perret  (H.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  .\jaccio  (Corsej. 

Perrigot,  Président  de  l'Automobile-Club  Vosgien,  Délégué  Officiel  de  la  Fédé- 

ralion  des  Âutomohile-Clubs  régionaux  de  France.  Arches  (Vosges). 
Petiet  (IJaron  Cli.i,  Administrateur  Délégué  de  la  Société  anonyme  des  Aiiln- 

mobiles  Ariès,  89,  quai  d'Argentcuil,  Villeneuve-la-Garenne  (Seine). 
Petit.  Ingénieur,  95,  l  ue  de  Prony,  Paris. 
Petit  iH.),  .Négociant,  25,  avenue  des  Champs-Flysées.  Paris. 
Petit  (I)'  L.),  Membre  du  Conseil  d'administration  du  Touring-Club  de  Fram  e, 

7.  i-ue  de  Messine,  Paris. 
PetOt  (A.),  Professeur  à  la  Faculté  des  Sciences  de  Lille,  55,  rue  Auber,  Lille 

(Nord). 

Petsche  (A.j,  Ingénieiu*  en  Chef  des  Ponts  cl  Chaussées,  8  bis,  chaussée  <le  la 

Muette,  Paris-XVl' . 
Peugeot  (A.),  83,  boulevard  Gouvion-Saint-Cyi-.  Paris. 
Peuportier  (A.),  Agent  Voyer,  rue  Thiers,  Ponfarliei-  iDoubs). 
Philbert  (J.),  Ingénieur  Municipal  de  la  Ville  de  Paris,  'lO,  avenue  de  Gravi  llc. 

Charenton  (Seine). 

Philippe  (R.),  Ingénieur  des  Pouls  et  Chaussées,  50,  rue  Pascal,  Anger.s  (Mainc- 
fl-Loire). 

Picard,  Président  de  la  section  des  Travaux  Publics  au  Conseil  d'Klal,  Ii)s|ie<-- 
teur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  cité  Vaucau.  Paris-VII' . 
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Picarougne  (R.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  49,  avenue  Victor- 
Hugo,  Rodez  (Aveyron). 

Pichereau  (C),  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Saint-Calais  (Sarthe). 

Pichon  (S.),  Minisire  des  Affaires  Étrangères,  quai  d'Orsay,  Paris. 

Picquet  (E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Rrioude  (Haute-Loire). 

Pierart  (Albin),  Chef  de  RataiUon  du  Génie,  14,  rue  Halié,  Paris. 

Pierret  (L.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Amiens  (Somme). 

Pierson  (H.),  Représentant  des  Établissements  .Vfalicet  et  Blin,  103,  avenue  de 
la  République,  Aubcrvilliers  (Seine). 

Pigache  (C),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  86,  rue  de  Dun,^ 
Bourges  (Cher). 

Pigelet,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  Couiommiers  (Seine-et-Marne). 
Pillas  (Gaston),  Entrepreneur  do  Travaux  Publics,  Bouray  (Seine-et-Oise). 
Piquet  (Gustave),  Agent  Voyer  Cantonal,  Oradour-sur-Vayres  (Haute-Vienne). 
Plasson,  Président  de  l'Association  des  Personnels  de  Travaux  publics,  10,  rue 

des  Moulins,  Paris-I". 
Plombières-les-Bains  (Ville  de)  (Vosges). 
Poitiers  (Ville  de),  (Vienne). 

Pons  (A.),  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Préfecture  de  Montpellier  (Héraullj. 
Pont-à-MoussoQ  (Ville  de)  (Meurthe-et-Moselle). 
Pontai'lier  (Ville  de)  (Uoubs). 

Pontzen  (E.),  Ingénieur,  65,  rue  de  Monceau,  Paris. 
Porgès  (J.),  18,  avenue  Montaigne,  Paris. 

Potron  (E.),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  29,  rue  Riquet,  Paris. 
Pottier  et  fils,  Entrepreneurs  do  Travaux  publics  et  particuliers,  H,  rue  do 
Berlin,  Paris. 

Poulet,  Directeur  de  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  du  Sud  de  la  France, 
Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  66,  ruo  de  la  Chaussée-d'Antin. 
Paris-IX'". 

Pourcieux  (Commune  de)  (Var). 

Pralon  (L.),  In, 'énieur  Civil  des  Mines,  H  bis,  rue  do  Milan,  Paris. 
Préaudeau  (A.  de),  Inspecteur  Général  des  Ponts  ot  Chaussées,  21,  rue  Saint- 
Guillaume,  Paris-VIl'. 
Pré-Saint-Gervais  (Seine). 

Prévôt  (E.),  faisant  fonctions  d'Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  150,  ruo 
Lainarck,  Paris. 

Prévoteaux  (E.),  Conducteur  Princi])al  des  Ponts  et  Chaussées,  Rethel  (Âr- 
dennes). 

Prince  (C),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  45,  rue  Néricault-Dcstouches, 

Tours  (Indro-et-Loire). 
Prisse  (G.),  Délégué  de  rAutomobile-Club  de  l'Oiso.  6,  rue  Saint-Lazare. 

Coinpiogne  (Oise). 

Propper  (S.),  Président  du  Conseil  d'Administration  de  la  Coinpagnio  des 
tramways  de  Paris  et  du  département  de  la  Seine,  19,  rue  Londres. 
Paris. 

Puech  (C),  Ingénieur  des  Ponts  cl  Chaussées,  11,  rue  Éiiiile-Ruolaux,  Aurilhn- 

(Cantal). 
Puget-sur-Argens  (Van. 
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Purrey  1 V. I.  liiyviiieiii'-Consli'iioteiir.  I  à  ."1.  boiilovaid  J.-J.-lU>sc.  IîimiIc.uix 
i(iirondeh 

Quéhaa  r.l.  Liitie|uvik'iir  de  Ti'avaux  publics.  87.  ruo  Micliel-Bizol,  l'aris. 
Quéhan  iM.i.  Entrepreneur  do  Travaux  puldics.       rue  do  Koiitinay.  Nogvnt- 
;ur-Marne  (  Si'ine  ). 

Quelleonec.  Ingénieur  on  Chel' des  Ponls-ol-C.liaussèos.  Ing-onioui-Consoil  do  la 
Compagnie  du  Canal  de  Suez,  10,  rue  de  la  Chaise,  Paris. 

Quiaette  de  Rochemont  (Louis),  Inspecteur  Général  des  l'onis  ol  Cliaussoo>. 
IS,  rue  do  Marignan,  l'aris. 

Quinsac,  11,  rue  du  Clos-Montholou,  Clainarl  (Seine). 

Racapé  (L.).  Ingonieur-lilectricien,  Ingénieur  au  Crodit  MaI)ilior  riannii^. 

28,  rue  Miroiuesnil,  Paris  (MII'  i. 
Radeaen.  Arcliitecto  Voyer  de  la  Ville  do  Neuilly-sur-Seine. 
Radet  (P.),  Ingénieur  des  Ponls  el  Cluuissoos,  11,  avouuo  ViLior-Iliiuo,  llmli  / 

(  Aveyroii). 

Raffinerie  Say  (Société  anonyme).  125,  boulevard  do  la  (iiiro.  Paris. 

Ramu  iHonii).  Industriel.  Raon-l'Étape  (Vosges). 

Ramu  (^Marcel),  Raon-I  ÉIape  (Vosges). 

Râteau  (A.).  Ingénieur  des  Mines,  7,  rue  Bavard,  Paris. 

Raucoules  (L),  Ingénieur  dos  Ponts  et  Chaussées.  1 1 ,  ruo  do  Mol/.  Custros  (Tarn  i . 
Rautlin  de  la  Roy  (R.  de),  Ingénieur,  30,  avenue  Kélix-l-auro.  Paris. 
Rebuffel,  Ingé  u  mu'  dos  P.ints  et  Cliiusséos,  Directi'ui'  do  la  Société  do-  (iiaïuU 

Travaux  do  Marseille,  !I8,  rue  Sylvabolle,  Marseille  (  r.ouolies-du-î{|i<'.iio  i. 
Recloses  (Commune  de)  (Seine-et-Marne). 

Regnauld  de  la  Soudière  (  P.),  Chef  de  lîuroau  à  la  Pr.  lorturo  do  l.i  Srino.  5. 

I  uo  l>ron/ar.  I,  ||a\  (Soine  i. 
Reignard  (L.),  Propriétaire  Explnitant  de  Cari-ioros.  24.  ruo  do  Turin.  Paris. 
Remiremont  (Ville  doi  i Vosges). 

Renardier,  1  ngi'nieur  en  Chef  des  Ponts  ot  Cliaussi'cs.  12,  rue  Noiivc-Siiinl- 

.\ignan,  Orléans  (Loireli. 
Renaud.  Inspecteur  Général  dos  Pouls  et  Chaussées,  2.»,  ruo  Schelfor.  Pari-. 
Renault  (F.),  1.')!»,  ruo  du  Point-du-Jour,  HillaiicourI  (Seine). 
Renault  ((;.;,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées.  iSâ,  bouloviinl  Saiil- 

(lermain,  Paris. 
Renault  (L.),  109,  ruo  du  Point-du-.Jour,  Hillancourl  (Soinoi. 
Renout  (Th.),  Agent  Voyer  Cantonal,  Président  du  Groupe  dépai  Innonljil  des 

\-onts  Voyers  do  Seine-el-(»iso,  Meulan  (Soino-ol-Oisoi. 
Reumeaux,  Président  de  la  Société  dos  Ingénieurs  Civils  do  Fianoc  liircdr  ii 

général  des  Mines  de  Lens,  10,  rue  iJlanche,  Paris-IX". 
Reuss.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Ajaccio  (Cnrsoi. 
Revillon  (A.).  Nôgocianl.  70.  rue  de  Mivoli,  Pai  is. 

Rey  (L.j,  Président  delà  Société  anonyme  di!  Travaux  Dylc  ol  l);ir;|,iii.  '.i.",. 

avenue  Matignon,  Paris-VIII'-. 
Reynès  (F.;,  Ingénieur  des  Ponts  ol  Ciiaussées,  Fa  Uoolio-.,iir-V(.ii  (Vcndéo  . 
Ribière  (C),  Ingénieui'  on  Chef  des  Pouls  et  Chaussées,  1,".  avemio  du  Ti  nci- 

doro,  P,'iri-\VF. 
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Riboud  (P.),  Ingénieur  des  Ponls  et  Chaussées,  8,  nie  Voltaire,  Troyes  (Aube). 
Richard  (L.-C),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Moutiors  (Savoie). 
Richard,  Conseiller  municipal  dcVanves  (Seine). 

Richard  (C.),  Représentant  des  Carrières  à  Grès,  Perreiioud  et  Marre-Richard, 

Saint-Chéron  (Soine-et-Oise). 
Richard  (G.),  U  quai  National,  Puteaux. 

Richard  (L.),  Vice-Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Dijon,  Dijon 
(Cole-d'Or). 

Richard  (I..),  74,  avenue  Thiers,  Le  Mans  (Sarthe). 
Richard  (Max),  Ingénieur,  61,  rue  de  Rome,  Paris. 
Richemond  (P.),  52,  route  d'Aubervilliers,  Pantin  (Seine). 
Ricour  (T.),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Gué-Dernisson,  Le 
Mans  (Sarthe). 

Rigaud  (A.),  Employé  d'Entreprise,  "jj.rue  Victor-Hugo,  Saint-Maur-des-Fossés 

(Seine). 

Rive-de-Gier  (Ville  de)  (Loire). 

Rives  (G.),  Vice-Président  de  la  Société  Française  de  Construction  de  Machines 

Outils,  I'22,  avenue  des  Champs-Elysées,  Paris. 
Rivière  (M.),  Libraire,  51,  rue  Jacob,  Paris-VI''. 
Roanne  (Ville  de)  (Loire). 

Rocher,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Alençon  (Orne). 

Rocher  (Louis),  Commis  des  Ponts-et-Chaussées,  I,  rue  Eugène-Maison,  Sceaux 

(Seine). 

Rocher  (Paul),  Industriel,  108,  rue  Mozart,  Paris. 

Rochechouart  (Ville  de)  (Haute-Vienne). 

Rochefort-en-Yvelines  (Commune  de),  (Seine-et-Oise). 

Roduwart  (L.),  Président  de  la  Fédération  nationale  des  Industries  Hippiques. 

io,  avenue  d'Antin,  Paris. 
Roger-Marvaise  (R.),  Ingénieur,  Dfi,  rue  de  la  Victoire,  Pai  is. 
Rogier  (J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Châteaudun  (Eui'e-et-Loir), 
Rolland  (P.),  Président  de  la  Société  Centrale  et  Amicale  des  Agents  Voyers. 

Agent  Voyer  en  chef  du  déparlement  de  la  Vendée,  La  Roche-sur- Yon  (Vendée). 
Rolland  (P.),  Agent  Voyer  en  Chef,  rue  Delille,  La  Rochc-sur-Yon  (Vendée). 
Roquebrune  (Commune  de)  (Var). 

Rossignol  (H.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  4(),  rue  de  Dunkerque, 

Paris.  - 
Roth  (E.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Auxerre  (Yonne;). 
Rougeot  (J.),  Avoué  de  première  instance,  o,  rue  d'Alger,  Paris. 
Rouget  (P.),  Président  du  Conseil  d'Administration  de  la  Société  anonyme  des 

Carrières  de  l'Ouest,  9,  rue  Théodule-Ribot,  Paris. 
Roulleaux-Dugage  (Le  Daron),  Ingénieur,  5  bis,  rue  de  Rerry,  Paris. 
Rousseau,  Directeur  des  Chemins  de  fer,  16,  quai  de  Passy,  Paris-XVI". 
Rousseau  (P.),  Rédacteur  au  Journal  le  Temps,  5,  boulevard  des  Italiens. 

Paris. 

Roussel  (Félix),  Ancien  Président  du  Conseil  Général  de  la  Seine,  i,  boulevard 

Saint-André,  Paris-VI". 
Rousselle  (Edouard),  Se(;rétaire  Général  de  «  La  France  Hippique  »,  l»,  rue  de 

la  Rienfaisance,  Paris-Vllh. 
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Rouville  (A.  doi,  Ingéiiiour  des  Pon(s  et  Chaussées.  44,  bouIevarJ  rraii- 

çois-^'.  Le  Havre  (Seine-Inférieurei. 
Roux-Seignoret  i  Josephi,  Maire  de  la  Ville  d'Hyèros  (Varl. 
Roy  (A.i.  Ancien  Inspecteur  des  Eaux  et  Forêts,  à  Précy,  par  i.ivry  (Nièvre). 
Roy  (Henry),  Membre  de  l'A.  C.  F.,  20.  boulevard  Poissonnière,  Paris. 
Roy  (Joseph):  Membre  de  l'A.  C.  F..  21,  rue  Déranger.  Paris. 
Roy  (V.i.  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  Direction  générale  des  Travaux 

Publics.  Tunis  (Tunisie). 

Saignât  (A.).  Kntrepreneur  de  travaux  publics,  68.  rue  Molière,  Ivry-sur-Seinc 
(Seine). 

Saigon  (Ville  dei  (Cochinchinei. 
Saint-André— de-Cubzac  i Ville  de)  (Gironde). 
Saint-Brieuc  (Ville  dei  iCôtes-dii-Nord). 

Sainte-Claire  Deville  (Coloneli,  Directeur  de  la  Section  teclmique  de  l'Artil- 

lorie,  I,  place  Saint-Thomas-d'Aquin.  Paris. 
Saint-Claude  iVille  de)  (Jurai. 
Saint-Dié-des-Vosges  (  Maire  de  la  Ville  de)  (Vosges). 
Saint-Flour  iVille  de)  (Cantal). 
Saint-Gobain  (Ville  de)  (Aisne;. 
Saint-Mandé  (Ville  dei  i Seine). 
Sainte-Maxime  (  Ville  dei(Var). 
Saint-Raphaël  (Ville  de)  (Var). 
Saint-Rémy-de-Provence  (  Bouches-du-IllKnie  i. 
Saint-Sulpice-les-Feuilles  (Ville  de)  ( Haute-Vienne ).1 
Saint- Valery-en-Caux  (Ville  de)  (Seine-Inférieure). 

Salle  (C),  Ingénieur  eii  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  8"».  rue  (ihanzy,  Le  Mans 
(Sarihe). 

Sallenave  (V.;.  Ingénit  iir  des  Arts  et  Manufactures,  Knirepreneur,  Dakar 
1  Sénégal). 

Salles  (A.).  Inspeclfur  (iénéral  des  Ponts  et  Chaussées,  4(i.  boulevard  Sainl- 
Michel,  Paris-Vr. 

Samson.  Ingénieur  des  Pouls  et  Chaussées,  Doulogne-sur-Mer  (Pas-de-Calais). 
Sancholle-Henraux  incriiardi.  Membre  de  l'A.  t..  F.,  fiO.  avenue  Viclor-llugo, 
Paris. 

Sannois  (Coinnnuie  de)  ( Sel ne-et-i lise). 

Sarazin  ((j.j.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  rue  de  Nassau,  Sedan 

(  Ardennes). 
Sarciron-Rainaldy  illôlel),  au  Mont-Dore. 

Sartiaux  (K.i.  M;iire  de  Sainl-iiobain.  i.S.  me  de  DuiikcKpic.  Paris-IX'. 
Satre  (J.),  Propriétaire,  .Membre  de  rAutouiobile-Chiii  de  I  r.incc.  7}.  lue  des 

Palermes,  Saint-Chaniond  (Loire  . 
Sattonnet  (A.i,  A^enl  Voyei'  Cantonal,  Clairvaux  (Jura). 

SaunieriH.),  Agent  Voyer  d  airondissement,  2,  rue  .Marfin-.Moriii,  lionen  (Scint!- 
I  II  il- ri  cure). 

Savry.  Adjoint  au  Maire,  Villeneuve-Saint-Georges  (S.-el-O.). 
Scheikevitch  (Antoine),  Secrétaire  générale  de  la  Société  piotecirice  contre 
les  excès  de  l'automobilisme,  T»,  rue  Valentin  llaiiy,  Paris. 
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Schoendoerffer  (P.),  Ingénituir  on  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Annecy  (Haute- 
Savoie). 

Schrader,  AutomohUes  et  garage,  TH,  avenue  de  la  Grande-Armée,  Paris. 

Ségard  (Al)el),  Agent  Voyer,  noniar(-en-Ponlhieu  (Somme). 

Segré  (ViiU^  de)  (Maine-et-Loire). 

Selves  (de),  Préfet  de  la  Seine,  Hôtel-de-\ille,  Paris. 

Sénéchal  (.hdcs),  Agent  Voyer  Cantonal,  Mauheuge  (.Nord). 

Senéquier  (Alfred),  Maire  du  Muy  (Var). 

Serisé  (P.),  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  Saint-Sever  (Landes). 
Serrin,  15,  houlevai-d  du  Temple,  Paris. 
Service  vicinal  de  la  Sarthe. 

Sevène  (J.),  Négociant  en  bois,  Sainl-Sauveur-de-Peyre  (Lozère). 
Siau  (François),  Agent  Voyer  à  Zemmora,  départ.  d'Oran  (Algérie). 
Sibille,  Conseiller  Municipal,  le  Pré-Saint-Gervais  (Seine). 
Sicot,  7)X  bis,  avenue  de  la  Grande-Armée,  Paris, 

Sigault  (IL),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  ChàloBS-sur-Marne 
(Marne). 

Société  des  Anciens  Elèves  des  Ecoles  Nationales  d'Arts  et  Métiers. 
Société  des  Carrières  de  la  Vallée-Heureuse  et  du  Haut-Banc,  Hydre- 

quenl-Uinxent  (Pas-de-Calais), 
Société  des  Commis  des  Ponts  et  Chaussées,  85,  rue  du  lîac,  Paris. 
Société  des  Ciments  de  la  Porte  de  France,  (irenoble  (Isère). 
Société  anonyme  des  Hauts-Fourneaux  et  Fonderies  de  Pont-à-Mous- 

son,  Pont-à-Mousson  (Meurthe-et-Moselle). 
Société  des  Etudes  coloniales  et  maritimes. 

Société  des  Raffinerie  et  Sucrerie  Say,  125,  boulevard  de  la  Gaie. 
Paris. 

Société  des  Grands  Travaux  en  béton  armé. 
Soisy-sur-École  (Commune  de)  (Seine-et'-Oise). 

Sommier  (E.),  Induslriel,  Conseiller  Général  <!i>  Seino-el-Marne.  Pavillon  de 
Vaux-le-Vicomte,  par  Mtlun  (Seine-et-Marne). 

Sorba  (P.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Cahi  (Corse). 

Souppes  (Commune  de)  (Seine-et-Marne). 

Souvray,  Entrepreneur,  llonfleur  (Calvados). 

Spencer  (W.-A.),  56,  avenue  Henri-Martin,  Paris. 

Spengler,  Secrétaire  de  la  Mairie,  Fontenay-aux-lioses  (Seine). 

Stablo,  Ingénieur  des  Ponts-et-Chaussées,  Amiens  (Somme). 

Stenay  (Maire  de  la  Ville  de)  (Meuse).  / 

Stern  (A.),  Ingénieur.  Directeur  de  la  Cie  Commerciale  des  Fiacres-Automo- 
biles à  taximètres.  90.  avenue  Malakofî,  Paris. 
Stoclet  (A.),  Ingénieu)' en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Agent  Voyer  en  Chef 
(lu  dépai  tement  du  Nord,  25,  rue  Jeanne-d'Arc,  Lille  (Nord). 

Stucken  (A.),  144,  Chainps-F]lysées,  Paris. 

Suquet  (Louis),  Ingénieur  des  Pouls  et   Chaussées.  (55.  avenue  Malakolf, 
Paris. 

Surcouf  (E.),  Directeur  Gérant  de  la  Société  Ed.  Surcouf  et  Cie.  125,  lue  de 
Itellevue,  lîillancourt  (Seine). 
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Tain  Ville  de)  (Drôme). 

Tapiot  (L.),  f.  f""'  d'Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,-  faubourg  d'Orléans, 

Romoranlin  (Loir-et-Cher). 
Tardres  (Jules),  Conducteur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  7')  hia,  rue 

Michelet,  Alger. 
Taris  (Kiiennei.  Ingénieui'.       rue  des  Matliurins,  Paris. 
Tavernier  (Henri),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  2d,  Cours  du 

Midi,  Lyon  I Rhône). 

Tavernier  (de).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  124.  boulevard 
Saint-Germain,  Paris. 

Tavernier.  Artiste-Peintre,  Conseiller  Municipal,  Fontainebleau  (Seine-et- 
Marne  i. 

Teil  du  Havelt  (Baron  dut.  Président  de  «  La  France  llippi(iue  «,  0.  iMie  de  la 
Bienfaisance,  Paris. 

Thélin  iR.  de).  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Inspecteur  Général 
de  l'Hydraulique  agricole,  II,  rue  .Michel-Ange,  Paris-XVP. 

Therel  (E.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Préfet  de  l'Yonne, 
Hntel  de  la  Préfecture,  Auxerre. 

Thévenot  (B. ),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics.  nie  des  Moulins.  Creil 
(Oise). 

Thévin  iF.i,  Éditeur,  38  bk,  avenue  de  la  (irande-Ariuée.  Paris. 
Thibonneau  (D'j,  Secrétaire  Général  de  la  Société  contre  la  poussière  des 

Routes,  Villa  Tanny,  J9,  rue  Hennann.  Cannes  (Alpes-Maritimes). 
Thièvre,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Moutlhéry  (Seine-et-Oise;. 
Thomery  (Commune  de)  (Seine-et-Marne). 
Thoronet  (Commune  de)  Var. 

Tillier  (L.),  Professeur  d'Arboricullure  de  la  Ville  de  Paris,  .51,  rue  de  Sahel, 
Paris-\II'. 

Tinardon  (.Maurice),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Administrateur  Délé- 
gué de  la  Société  des  Rafiinerie  et  Sucrerie  Say,  12.'».  boulevard  delà  Gare, 
Paris. 

Tison.  Entrepreneui',  Trouville-sur-Mer  (Calvados). 

Tondu  (C.-A.),  Ingénieui-  des  Ponts  et  Chaussées,  Ti/i-Ouztiu,  Alger. 

Tûul  (Ville  de)  (Meurthe-et-Moselle).' 

Touring-Club  de  France. 

rournemine  iti.  de).  Agent  Voyer,  Dourdan  (Seine-el-Oise). 

Trélat  (M.),  Président  de  la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  Rône-Gu^Ima, 

87,  avenue  de  Wagram,  Paris. 
Trésorière  (Marc  de  la  i,  Chef  de  Section  à  Milly  (Seiiie-el-Uise). 
Trinquart,  tlonductenr  des  Ponts  et  Chaussées,  Saint-Gerniain-en-l.aye  (Seine- 

et-Oise). 

Trouvain,  Conducleui  des  l'onis  et  Chaussées,  lîray-sur- Seine  (Seine-et-Marne). 
Trou  ville  (Ville  de). 

Tuck  iLdward),  membre  de  l'A.  0.  F.,'  82,  avenue  des  Champs-Élysées,  Paris. 
Tumerelle  (Adelin»,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  rue  Sainte-Cécile, 

.Nancy  (  Meurthe-et-Moselle) . 
Tur,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  9,  avenue  de  l'Observaloire, 

Paris. 
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Turc  (André),  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  il,  rue  du  Pont- Neuf, 
Épernay  (Marne). 

Turckheim  (Baron  A.  de),  2,  rue  de  la  Ferme,  Neuilly-sur-Seine  (Seine). 
Turlin.  Sous-lngénicur  des  Ponts  et  Chaussées,  11,  rue  de  Londres,  Paris. 

Ullern,  Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Honileur  (Calvados). 
Union  Vélocipédique  de  France,  6,  boulevard  des  Italiens  (Paris). 
Union  des  chefs  de  circonscription  de  la  Voie  publique  de  la  Ville  de 
Paris. 

Union  technique  des  chemins  de  fer  d'intérêt  local  et  tramways  de 
France. 

Union  des  services  municipaux  techniques  et  Travaux  Publics,  51,  rue 

(le  Paradis,  Paris. 

Usureau  (Lucien),  Entrepreneur  de  cylindrages  à  vapeur,  lo,  rue  du  Bellay, 
Angers  (Maine-et-Loire). 

Vacquerel,  Conseiller  municipal.  Chantilly  (Oise). 

Vagneux,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Montbéliard  (Doubs). 

Valence  (Ville  de)  (Drômc). 

Valette  (Comte  H.  de  la).  Ingénieur  constructeur.  12,  avenue  Kléber, 
Paris. 

Vanves  (Ville  de)  (Seine). 

Vallée  (Georges),  5,  rue  Saint-Anibroise,  Paris. 

<^allée  (J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Dax  (Landes). 

Vallet-Décherat,  adjoint  au  Maire,  Poitiers  (Vienne). 

Varages  (Commune  de)  (Var). 

Varvier  (V.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Le  Puy  (Haute-Loire). 
Vasseur  (L.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  2,  rue  Villebois-Mareuil,  Paris. 
Vaton  (E.),  Ingénieur  de  la  Compagnie  Parisienne  des  Asphaltes,  ,96,  rue 
d  Hauteville,  Paris. 

Vaudrey,  Délégué  de  l'Union  des  Services  municipaux  techniques,  28,  rue  Ser- 
pente, Paris. 

Vaudremer  (D''),  Président  de  la  Société  contre  la  Poussière,  villa  Montmo- 
rency, avenue  des  Sycomores,  Paris-XVP. 

Veillet-Dufrêche,  Consul  Général,  Sous-Directeur  des  Affaires  Etrangères, 
20.  rue  de  la  Bienfaisance,  Paris. 

Vendegies  (P.  de),  Administrateur-Délégué  de  la  Société  Anonyme  des  Car- 
rières du  Pas-de-Calais.  41,  chaussée  Périgord,  Amiens  (Somme). 

Vendôme  (Ville  de)  (Loir-et-Cherj. 

Veneux-Nadon  (Commune  de)  (Seine-et-Marne). 

Verger,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  97,  quai  deJavel,  Paris. 
Verlaque  (L.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Brignoles  (Var). 
Verluise,  Maire  de  la  Ville  de  Vincennes  (Seine). 

Verney  (L.),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures.  7,  boulevard  Bené-Levasseur. 

I.i'  Mans  (Sarihe). 
Versailles  (Ville  de)  (Seine-et-Oise). 
Vésinet  (Ville  du)  (Seine-et-Uisej. 
Verdun-sur-Meuse  (Ville  de)  (Meuse). 
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Viatour  iC),  Soub-lngénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Président  de  l'Union  des 
rhefs  de  Circonscription  de  la  Voie  Publique  de  la  Ville  de  Paris,  place 
Denferl-Roehereau,  Paris. 

Vienne  (Ville  de)  (Isère). 

Vignes.  Ingénieur  en  Chef  des  CJieniins  de  Fer  de  l'Ouest,  92,  rue  Jouftroy, 
Paiis-XVIl'. 

Vilcot  I  A.),  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Melun  (Seine-et-Marne). 
Villaret  (J.-B.;,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  du  Service  de  la 

Voirie  et  des  Eaux  de  la  Ville  de  Grenoble,  Hôtel  de  Ville  (Isère). 
Vinay  (L.l,  Ingénieur  des  Pontset  Chaussées,  50,  rue  Sorel,  Saint-Flour  (Cantal). 
Vincent  (L.).  Ingénieur  des  Ponis  et  Chaussées,  Adjoint  au  Directeur  Général 

des  Travaux  Publics,  Tunis  (Tunisie). 
Vincennes  (Ville  de)  (Seine i. 

Vinsonneau  (Julesj,  Ingénieur.  92.  rue  d'Amsterdani,  Paris. 

Vitali  (Comte  G.),  Ingénieur  Civil,  Administrateur  de  Chemin  de  fer,  7,  rue  de 

Tilsilt,  Paris. 
Vitali  (Comte  Ph.i,  7,  rue  de  Tilsitt,  Paris. 

Viturat  (C),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics,  59,  rue  de  Javel.  Paris-.\V«. 
Voisembert  (J.),  Entrepreneur  des  Travaux  Publics,  ô,  rue  Hégésippe-Moreau, 
Paris. 

Voisin  (J.),  Ingénieui-  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Boulogne-sur-Mer  (Pas- 
de-Calais). 

Volontat  (R.  de),  Ingénieur  en  chef  des  Pouls  et  Chaussées,  Directeur  du  Con- 
trôle des  Chemins  de  fer  de  l'Est,  9,  rue  du  Val-de-Gràce,  Paris-V"'. 

Watelet  (Gaston),  Entrepreneur  do  Tuiviuix  j  ublics,  oTt.  me  du  Monl-Valérien 
Suresnes  (Seine). 

Weiss  (P.),  Ingénieur  en  Chef  des  Mines,  78  bis,  avenue  Henri-Martin,  Paris. 
Wender(C.),  Ingénieur  en  Chef  des  Pontset  Chaussées,  Melun  (Seine  el-Marne). 
Widmer  iMaurice),  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  91,  boulevard 

de  Courcelles,  Paris. 
Wilhelm  (Ivan),  Ingénieur  des  PonIs  et  Chaussées,  Gap  (Hautes-Alpes). 
William  (Frédéric),  Administrateur  Délégué  de  la  Société  Générale  de  louage 

el  de  remorquage.  19,  rue  d'Athènes,  Paris. 
Willotte  (H.),  Ingénieur  en  CIref  des  Ponts  el  Chaussées,  Caen  (Calvados). 
Worms  de  Romilly,  Inspecteur  Général  des  Mines,  7,  rue  Ralzac,  Paris. 


ALLEMAGNE 

Aachen  (Stadt). 

Absolon  (F.),Steinselzmeisler,  Tieibau  Lnlernehmung,  Uldeninnii  i,,(ir. 

Actien  Gesellchaft,  L'ornholmer  Granilweike,  Hamburg. 

Adrian  (J.),Technischer  Director,  Ingénieur,  Hennannsirasse,  17,C()hiani  lliioin. 

Architeklen-Verein,  WillielmsIrasEe,  92-9ri,  Reilin  VV. 

Association  des  Cyclistes  Allemands,  I,  horliizender,  Essen-Ruhr. 
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Bachsmann,  Baural,  Délégué  de  la  ville  de  Cottbusj  Coltbiis, 

Bayerischer  Automobil  Club,  5,  Briennerstrasse,  Munchen. 

Becker  (G.),  Général  Major,  Z.  I).,  Président  et  Délégué  des  Mitteleuropaisiehen 

Motor  wagen-Vereiris,  Linkstrasse,  24',  Berlin  W,  9,  Délégué  de  a  Bunddeul- 

scher  Verkers-Vereine  sitz  Leipzig  ». 
Beulhen  (Stadt). 
Berlin  (Stadt). 

Bernhard-Meck,  Konsul,  Kabrikbesitzer,  Niirnberg. 

Blumhardt  (0),  Begierungs  und  Geheimer  Baurat,  16,  Fischartstrasse,  Slras- 
burg  i/E. 

Bodinus  (A.),  Strassenbaùnieister,  Blùnieuaù,  141,  llamburg,  25. 
Boeckling  (T.),  Président  de  l'Association  des  cyclistes  allemands,  Essen-Bulir. 
Bornemann  (D'  E.),  Cbemiker,  14,  Martin  Lutherstrasse,  Berlin  W.  30. 
Brandt,  Wirklicher  Gcbeimer  Ober-Begierungsrat,  Kônigsberg. 
Brinckmann  (11.),  Golieimer-Baurat,  Braunschweig. 

Brinkmann  (W.),  Betriebsleiler  (Firma-Slephan),  Scliailey,  Ober  Schlesien. 
Brix  (Joseph),  Professeur  K.  Tochniscben  llochscbule  zu  Berlin,  09,  Goetli- 

slrasse,  Chariot tenburg.  . 
Bruckmayer  (L.),  Président  Deutsche  Molorfahrer-Vereinigung,  Gcschaltiille, 

Munchen,  23. 
Brugger  (Karl),  Stadtbaurat,  Beuthen  G,  S. 

Buhle,  Stadtbaumeister,  Slâdtisclie  Tiefbauaint,  Freiburg  im  Breisgau. 

Cassinone  (11.),  G'  Baurat  und  GoUegialmitglied  der  grossh.  Oberdirektion  des 

Wasser-u-Slrassenbaues,  Verholzslrasse,  20  III,  Karlsruhe  (Baden). 
Coin,  a/Bhein  (Stadt), 

Conrad  (Alexander),  Major,  17,  Bambergerstrasse,  Berlin  W.  30. 
Cottbus  (Stadt). 

Daeger  (Richard),  Architekt-Gemeinde,  Kirchslrasso  26/27,  Friedenau,  b/ Ber- 
lin. 

Dietl  (J.),  Stadtbaurat,  Blankenburg,  Harz. 

Distler  (Herman),  Secrétaire  du  Deutscher  Touring-Club,  Munchen  lE.V.). 
Dorp  (É.),  Begierungs  und  Geheimer  Baurat,  35,  Humboldtsirasse,  Dussel- 
dorf. 

Dusseldorf  (Ober  Burgermeisler  der  Stadt). 

Eberding  (Karl),  Regierungsbauraeister,  Nicolaistr.  2',  Pirma  A.  D.,  Elbe. 
Echtermeyer  (Heinrich),  Gemeinde-Baurat,   Wannseebahn,  Zehlendori'  bei 
Berlin. 

Eisenlohr  (Âdolf),  Gr.  Baurat,  Bedtenbacherslr.,  25,  Karlsruhe. 

Fischer  (Max),  Stadtbaumeister,  Augustastr.,  212,  Bheydt  Bezirk,  Dusseldori'. 
Fleischer  (Richard),  Stadbaumeister,  Metz. 
Francfort  (Ville  de). 

Franck,  Geheimer  Baurat,  Budekerstrasse,  7,  Ilannover. 

Franze  (G.),  Stadtbaurat,  Leipzig-Rathaus. 

Fuchs  (D"^  R.),  Baurat,  lOa  Eisenlohestrasse,  Karlsrùhe  (Baden). 
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Gerla   it.  .    Stadt  IJaiiral,  Konigl.  Baurat,  Haiiptstrasso.  105,  Schônebeii;, 
Berlin. 

Gersdorff  i  Von),  Geheinier  Rejiieriingsrat  und  Vortragender  Rat  ini  Ministerium 

des  Innern,  b,  Meineckestrasse,  Berlin  ^V. 
Gôrz,  Landesbauiat  lleheimen  Baiiiat,  in  Dusseldbrf. 

Grandke  iH'  j,  Syndikns  des  Ariieilgeber  Ve)  bandes  der  Steinsetbetriebe  dor 

Provinz  Brandenbnrg,  Dahhnannslrasse,       Cbarloftenburg  bei  Berlin. 
Grupp,  Ingénieur,  Maison  Wagner  et  C'"',  Cannslalt,  près  Stuttgart. 
Gùnther  (K.i,  Bauinspektor,  Meinkenstrasse,  i6,  Brenien. 

Halfern  F.  von),  Reutner,  Hochstrasse,  43,  Aachen. 

Harnacher  i  J.-TheodorK  Baurat,  llelinholtzstr. ,18,  Ober-Schoncweide beï Berlin . 
Heine  (D'  fruno),  Ing.  Leutnant  d.  Res.  des  o  (iarde-Regts.  z.  F.,  Marburger- 

strasse,  7,  Berlin  W.,  50. 
Hein  (  Honnann  I ,  Directeur  du  Syndicat  des  Entrepreneurs  de  pavage  de 

Steglilz,  KalckrenlhCstrasse,  18,  Berlin  W. 
Hellmers  (Herm.-J.),  Fabrikant,  Hamburg,  26. 

Hentrich  (Hubert),  ^tadtbaiirat  und  Beigeordnetei',  G,  Flindholzstr.  Crefeld. 
Hesse  (Hans),  Major  im  preussischen  (iîossen  Generalstabo,  ')9  H,  Fasanen- 
strasse,  Berlin  W". 

Hônigsberger  iFritzi.  D"^  pbil.  Cheniikei',  \7}\,  Kurlinstenslrasse.  Berlin. 
Hôrburger  (Carli,  Sladt  Bauamtniann,  Miincben,  Sladtbauanit. 
Hùbler  (G.),  Oberbaurat,  Terrassenufer,  22,  Dresden. 

Jacobi  (L.  haulniann),  Stadtverortineter,  Mattccikircb,  52,  Berlin,  N°  10. 
Janson  (F.),  Steinsetznieisler,  Vortsitzender  der  Arbeitgeber  Verbandes  dos 
Sleinsetzbelriebe  der  l'rovinz  Brandenburg,  Franseikistrasse,  49,  Berlin,  58. 

Kartell.  deutscher  und  osterreicbiscber  Rad-und  Motorfabrer-Verbânde  F.  V. 
Katzenstein  i  R.),  Mendm;  de  l'Autoniobile-CIub  de  France,  45,  Mendelsolui- 

slrasse,  Francfort-sur-Mein. 
Kinzler  (Pliilippe),  Gr.  AVasser-und  Stras«senbau-Inspektor,  Donaueschingen. 
Kleine  (Eugen),  Kouigl.  Baurat,  Gross.  Ritterstr.  6. LichtcrI'elde  Ost  bei  Berlin. 
Klette  (H.),  Stadlbaurat,  Konigl.  Oberbaurat,  Tielbauanil,  Gewandliausstrasse, 

hresden  A.,  7. 

Knoll  (  A.),  Redakteur  und  Verbandssekretar,  AVielefstrasse.  Ki,  Berlin  N.W.2I. 
Kôlle  fC.),  Stadtbaurat,  Francfurt  a/.M. 

Kranse,  Stadt  Baurat,  Chef  Ingénieui-  des  Tielbauwcscns  der  stadt  Berlin, 

Potsdainerstrass,  71,  Berlin,  N"  57. 
Kruse  (M.),  Stadlbaurat,  Karlstra.sse,  28,  Kiel. 
Kullmann  (P.),  Fabricant,  Thann  (Haute-Alsace). 

Landeshauptmann  von  Schlesien,  Gartenslrasse,  Breslaull. 
Layriz  (OMried),  Oberstleuinant  z.  d.,  Lielibigslrasse, 23,  Munich. 
Lehmann  (Frederich),  Sladtbaumeister,  Osnabrùck. 

Leibbrand  (Hichaid  von),  Kgl.  Oberbaurat  der  Strassenbauabtheilung  des  K. 

Wurlenberg  ischen  Minisicrium  des  Innern,  24,  Herdweg,  Stuttgart. 
Levin-Stoelping  iD'  Mas).  17,  Siegmundshof,  Beilin  N.  W. 
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Lewalter  (Jacob),  Représentant  de  la  Firma  Strassenvvalzen-belrieb,  ]>ud\vig- 

splatz,  i,  Darmstadf. 
Liebmann  (Adolf),  Oberingenieur,  Konigstrasse,  22  III,  Magdebui'g. 
Lœwe  (F.)»  0.  Professer  der  Kgl.  Technischen  Hochschule,  Vorsland  der  Bau- 

ingenieiir  Obteilung,  Luisenstr.  50/0,  Mùncben. 
Lœwe  (I.),  Fabrikant,  Geheimer,  Kommerzienralh,  Dorotheenstr.  45/44, Berlin. 
Lucas  (G.),  Professor  fur  Strassenbnu  an  der  Technischen  Hochschule  zuDresden 

Rienertstrasse,  39',  Dresden  A.  27. 
Lucius,  Baurat,  Goldenluftgasse,  2'/10T.  Mainz. 

May,  Stadtbanrat  Konigl.  Regierungs-Baumeister  a  D.,  Ludwigshafen  a/Rhin, 

20,  Richard-Wagnerstr. 
Mensch  (Rudolph),  Président  de  la  Commission  administrative  des  Chaussées, 

Schwerin. 

Meyer  (J.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Kreisbauamt,  Sarrebourg  (Loi.). 
Molitor  von  Muhlfeld  (E.  F.),  K.  b.  Kammerherr  und  Hauptraann  a.  D.  Unter 

dcn  Linden,  52,  Berlin,  W.,  64. 
Moosbach  (Paul),  Koniggratzerstrasse,  17,  Magdcburg. 
Mùller-Gastell  (H.),      Jur.  Fabrikant,  Villa  Maria,  Ettville  am  Rhein. 
Mûller-Touraine.  Landes  Bauinspector,  Geestemùnde. 

Nagel  (Ervin),  llerzoglicher  Kreisbauinspekloi-,  W'olfonbùttel. 
Nessenius,  Landesbaurat,  Scbarnhortstrasse,  20,  Hannover. 
Nier  (E.),  Regierungsbaumeister  Strassenbau  Direktor,  A.  Borsbergs tuasse, 
1  i,  Dresden. 

Nissen  (G.),  Délégué  de  l'Association  des  Cyclistes  Allemands,  Altona  a/E, 
Fischersalles,  52. 

Nitzsche  (Richard),  Kreisbaumeister  a  D. ,  Hoche  Lauben,  55.  Yestpreusser, 
Marienburg. 

Ohl  (Théodor),  Fabrikant,  Diez-a-Lahn. 

Ohlendorf  (Baron  II.  von),  Alsterdamm,  17,  Hamburg. 

Philibert  (Arthur),  Regieriungsrat-u.  Vortragcnder  Rat  im  Herzoglich  Sâchs 

Staatsministerium,  Coburg,  Lossauslrasse,  4  a. 
Piedbœuf  (Paul),  Ingénieur,  Président  de  l'Automobile  Club  Rhénan  Westfalien, 

Haus  Grùnewald  Gràsrath,  Theis  Solingen. 
Pietzsch  (Oito),   Konigl.  Finanz-und  Baurat,  Agricolaslrasse,  2,  Chemnilz 

(Sachsen). 

Platen  Hallernxund  (Graf.  v.  Cari),  Landeshauptmann  der  Provinz  Schleswig- 
llolstein,  Kiel. 

Posen  (Union  provinciale  de  la  province  de),  Landeshauptmann  der  Provinz, 
Posen. 

Provinzialverwaltung  der  Rheinprovinz,  Der  Landeshauptmann  der  Rhein- 
provinz,  Dusseldorf. 

Rat  der  Stadt  Chemnitz. 

Rehorst  (Karl),  Directeur  des  Travaux  Municipaux,  Rathaus,  Cologne. 
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Renvers  iAn  Heirn  Von).  Landesliauptmann  »ler  Rheinproviiiz  in  Dusseldorf. 

Rheinhold  (S.),  Fabrikant,  55,  ïiorgartenstrasso,  Haniiover. 

Riepe.  Landosbauinspeklor,  Pi'ovinz  Westpreussen,  Elbing. 

Roessing  i  Lùtz),  DirectorderWestrumilwerke  G.  ni.  b.  H.,  Dresden. 

Rotenhan  (Baron  de),  Colonel,  Chambellan  do  S.  M.  Le  Roi  de  Bavière,  Prési- 
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marckring  2,  Wiesbaden. 
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Scboninierstr.  21.  Mimclien. 
Schmidt  iR.).  Beigeordneter,  Richard-Wagnerstrasse.  9,  Essen-Ruhr. 
Scholtz  (Von  A.),  Stadtbauraf,  9.  Cbarlottenstrasse,  Breslau. 
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Schvenck-Notziog  (D'  Baron  Albert  voni.  Priisident  Bayerischer  Autoniobil- 
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Schwehr,  Ikminspeklor.  Scliwarzwald,  Baden. 
Seitz  (J.),  Dransdorferweg,  1-i,  Bonn  a  Riiein. 

Sierstorpff  (Graf.  Von.  A.),  Vize  Prâsidenl  des  Kaiserliclier  Automobil-Club, 

t),  Lnter  den  Linden.  Berlin. 
Sigloch  ( Daniel  I.  Beigeordneter  und  Regierungsbaumeisler,  lianiborn,  Rhein- 

tand. 

Sperber  (Ferdinand),  Ingénieur  en  Chef  de  la  VilLe  de  Hambourg,  Bleicbeu- 
lirueke,  17. 

Spiess  (G.),  Professor  Dr.  Med.,  18,  Grosse  Galbisslrasse,  Frankfurt  am  Main. 
Spiess  (K.),  Grossiierzogl.  Bad.  Regierjngsbaumeister  Vorholzstrasse,  i(l 

Karlsi  ulie  (  Baden). 
Stadtmagistrat  Nùrnberg,  Ralliaus,  Nùrnberg  (Bayern). 
Stâdtische  Tiefbauamt,  Freiburg  im  Breisgau. 

Steinhauser  fJiilius),  Gr.  Oberbauinspektor,  Schulzenst.,  .*>,  Konstanz  (Baden  ). 
Stenernagel  (Karl).  Sladlbaurat,  Ratbaus,  Coin. 

Stolz,  Oberbaurat  bei  der Gross-Oberdirekiion  Sirassenbanes  Karlsruhe  (Baden) 
des  Wasser-u. 

Strasseawalzen  betrieb  de  Niederlahnstein,  Darmstadt. 
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Mattliaikirchstrasse.  2U-21,  Berlin  \V.,  10. 
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Rreslau. 
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Touring-Club  (l)eulsclier),  Miinclien  (K.  V.). 
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Voiges  (W.),  Gebeimcr  Baurat,  lierriigartonslrasse,  16"  Wiesbadeu. 
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Wettern  (Ernsl  von  der),  Fabrikant,  Ubicrriiig,  5,  Koln, 
Wiede  (Max),  Strassenbauineistcr,  llornerl mdstr.  14,"»,  Ilamburg  2C. 
Wiede  (Willy)  Strassenbaumeistci'.  Iloriierlandstr.  125,  llaml)urg  2(). 
Wiesbaden(Sladl). 
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Zehlendorf  (Sladt). 
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Bouvard-Chatelet  d».  de).  Oberbaural,  Klagenfui  t. 

Bradaczek  (Theodor),  K.  K.  Baurat-und  Delegirter  der  Stat(lialterei-l*rag. 
lungmannsgasse,  2(».  Prag  ill). 

CohniP.  ),  Conférencier  au  Musée  Impêiial  Technologique.  Inerkenslrasse.. 

Vienne  (IX). 
Comité  Exécutif  de  la  Diète  de  Bohême. 
Cooper  (J.),  Industriel,  Schmerlingplatz,  2.  \Vien. 

Derka  (J.),  Landes-Vice-Sekretâr.  Briinn  (Moravie). 
Dostal  (G.),  Landes  Oberbaurat,  Brimn  (.Moravie). 
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Eigner  (Franz).  Sla(ltl)aumeister  Bealitiitcnbesilzer  u-lîenieinderat   d.  Stadt 

NNien,  Ilormaygasse.  29,  Wien  (XVII). 
Emperger  (D"^  F..  Von),  Ingénieur  K..  Conseiller  de  (ionstrucfion.  l'assi- 
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Friedmann  (Oscarj,  Ingénieur,  Ilerrengasse.  II.  Wien  I. 

Ginzkey  (.V.),  Grossindnsirieller,  Malîersdorf  ( Bolièmej. 

Glatman  (F.),  K.  K.  Oberinyenieur,  Biala  bei  Biclilz  (Caliciej. 

Gold  i Friedrich),  K.  K.  Ingénieur  der  Landesregierung,  Klagendirt  (Karnlciii. 

Gorizla  (Ginnta  Provinciale  di'lla  Contea  principesca  di). 

Graz  !  Ville  de). 

Handels-und  Gewerbekammer  fur  das  Erzherzogtum  Oesterreich  unter 

der  Enns,  SliilHMii  ing,  n.  ?<,  W  iendj. 
Hawliczek  (J.),  K.  K.  Oheringenieur,  .Sambor. 

Hubalek  (D.),  IngénitMir  du  Coniilè  centrai  du  Coiivciiicnieiit  de  Bdlièin.'. 
l'iiriimaji-rova  ul..  .17  I.  Kr.d-Viiiolirads .  l'iM^niir  niolièinc). 

Jellinek  (F.  i,  N.  Osteii  .  l.aïKlcs  Oltcrbaui'al,  llei  rengasse,  M,  Wien  (II. 

Krall  fVictori,  K,  K.  Stattliallerei  Obei  ingenieur,  Via  dell'Iirstiluto,  n«  4,  Triesîc. 


cixxvi  LISTK  GEiN  HALL  DES  AlJll  Mm?, 

Kràuss,  Ingenieui',  Teplilz  (Bohême^ 

Landes  Ausschuss  der  Markgrafschaft  Màhren,  Briinn. 
Langthaler  (Karl),  K  K.  Daurat  der  Oberosterreichischen  Stattlialterei,  l  rlalir- 
Rudolfstrasse,  i6,  Linz. 
Linz  (Conseil  Exécutif  de  la  Ville  de),  Linz  in  Ober  Osterreich. 

Machnitsch  (Rudolf),  Oberingenieur,  Via  Ponte  Isoura,  31,  Gôrz. 
Malik  (R.),  Unternhinon,  Vordere  ZoUamts  Strasse,  11,  Wicn  (111/2). 
Munding  (Joh.Nep.),  Ingénieur  u.  Oesterr.  SladtsbaudiensI,  Triesch  (Moravie). 

Oesterreichifter,  Ingénieur  und  Architeckten-Vereines  Eschenbackgasse,  !), 
Wien  (1). 

Richard  von  Paur,  N  (Jsterr.  Landes  Oberbaurat  llerrengasse,  15,  Wien  (I). 
Roboch  (J.),  Bezirks  Baunieisler  (Kutna  Hora),  Kuttenberg  Bohmen. 
Rocchi  (Antoine),  K.  K.  Ingénieur,  Zara  (Dalmatien). 
Rudan  (Hugo),  Oberingenieur,  Stattlialterei,  Trieste. 
Rudan  (L),  Ingénieur,  Palazzo  Luogoterenza,  Trieste. 

Schade  Van  Westrum  (11.),  Gesellschafter  der  Firma  Brùder  van  Westrum, 

5,  Kostlergasse,  Wien  (Vi), 
Schneider  Hans,  Conseiller  municipal  delacapitale  impériale,  Wien  l,Rathaus. 
Schumandl  (François),  Ingénieur-Conseiller  des  Bâtiments,    u.  Môntagu, 

Prague  (111)  (Bohême). 
Spàngler  (L.),  Direktor  der  Stadtischen  Strassenbahnen  in  Wien  IV/i",  Favori- 

tenstrasse,  9,  Wien. 
Stehlik,  Ingénieur  en  Chef  de  la  Ville,  Skrctagasse,  47,  Pilsen  (Bohême). 
Steinbach  (Adolf),  K.  K.,  Ingénieur  der  .Statthalterei  fiir  Niederôsterreicli, 

1 1,  llerrengasse,  Wien(l). 
Strozecki  (Michel),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  22,  rue  Jablonowskn, 

Lemberg  (Galicie). 

Szulc  de  Szulcer  (Stanislaw),  Ingénieur  der  Statthalteiei  in  Lemberg,  K.  K. 
Statthalterei  Strassendepartement,  Lemberg  (Galicio). 

Trnka  (U.j,  Inspecteur  de  la  Construction,  Chef  de  Bureau  des  Constructions 
municipales,  Rathaus,  I,  Wien. 

Vytvar  (Zdenko),  K.  K.  Ingénieur  der  Statthalterei  fiir  Tirol  u,  Vorarlherg, 
Imst,  in  Tirol. 

Walbaum  (L.),  K.  K.  Oberingenieur,  Ileinrich  Strasse,  î)9,  Graz. 

Weber,  Ritter  von  Ebenhof  (Alfred),  K.  K.  Ministerialrat,  Vorstand  der 
Uevisionsgruppe  fiir  Strassen  Briickenhau  und  Chef  rcdakteur  der  lechni- 
schen  Fachblâlter  des  Ministeriums  fiir  offentiiche  Arbeiten,  2,  Valérie- 
strasse,  Wien  (II). 

Wien  (stadl). 

Wildt  (Karl),  K.  K.  Oberingenieur,  Waldzeillc  quarneiu,  Karisbad. 
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Winternitz   lloiiinclii.  K.  K.  Obi3r-Iiigeniour  iin  Miiiisteriuiu  ITir  OITenllicluMi 

Arbeiten,  Bechardgasso,  16,  Wieii  (III). 
Wolf  (Major  Robert),  Vice-Président  der  ttoster.  Aulomobii-Club,  Getreidc- 

markt.  lô.  Wioii. 
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Abrassart  de  BuUoyi  M   i.  Membre  de  rAutom ibile-Club  du  ilainaut,  Château 

du  Moustier,  à  Jurbise,  près  Mons. 
André  lE.),  Inspecteur  Général  «1  *  Iri  Voirie  Couiiauuale,  ^9,  rue  de  l'Orge, 

Bruxelles. 
Anvers  (Ville  d')'. 

Aoust  (Paul  d').  Secrétaire  Général  de  rAutoninbile-Clul)  de  l'.elgique,  5,  place 

Royale.  Bruxelles. 
Automobile-Club  de  Belgique. 

Belinne.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  12,  rue  des  Compagnons, 
.Mons. 

Bernard  ( Alexandici,  |iisj),?i  leur  Voyer  (l'Arrondissement,   loî^,  boulevard 
Dolez,  Mons. 

Biddaer  (E.),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  place  Léopold, 
Ilasselt. 

Biefnot  (II.),  Directeur  des  Travaux  Publics.  Seraing-sur-Meuse. 
Bourgoignie,  Ingénieur  en  Chef.  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées,  29,Marché- 

;iu\-Avoines,  Ilasselt. 
Brabant  (Province  de). 

Breton  (Léon),  Délégué  de  la  Liirue  Vélocipédique  belge,  41,  rue  de  Rivoli, 
Paris. 

Briey  (Comte  C.  de),  Gouverneur  de  la  Province  de  Luxembourg,  Arloii. 
Burlet  (de).  Ingénieur  en  Chel  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées,  .Direcicur 

Général  de  la  Société  .Nationale  des  Chemins  de  Fer  Vicinaux,  l  i,  rue  de  la 

Science,  Bruxelles. 

Burlet  (Ph.  de).  Membre  du  Conseil  d'Administration  et  du  Comité  Directeur 
di'  r.\ntomnbile-Clnb  de  Belgique.  5,  [ilace  Royale,  Bruxelles. 

Carroen  (A.j,  Trésoriei'  du  M(tto-Club  de  Belgique,  1G4,  rue  Cdiait,  l'ruxelles. 
Catala  (C),  Bourgmestre,  Virginal. 

Caty  (Docteur  Louis),  Député  permanent  du  llainanl,  -M.  rue  de  la  Raquette, 
Mons. 

Colard  (Hector)  Vice-Président  du  Touring-Club  de  Belgi(|ue,  77,  rue  du 
Trône,  Bruxelles. 

Coppieters,  Enlrepiencin' de  Travaux  Publics,  I,  boulevaid  Zoologique,  Cand. 
Cornet (.1.),  Ingénieur,  Ecaussiniies. 

Cornu  (L.),  Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  15,  rue  Castillion, 
.Vrhin, 

/ 
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Decossaux  (E  ),  [iigéiiieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  36,  boulevard 

Cliarles-Sainclelelte,  Mons. 
Delhaise  (0.),  Netifclinteau.  Prov.  de  Luxembourg. 

Dethy  (  T  ),  Ingénieur  en  Cliof  Directeur  des  l*onts  et  Chaussées,  40,  rue  Papin, 
Narnur. 

Devillez  (Emile),  Sous-Chef  de  Bureau,  Dessinateur  à  l'Administration  des 
Ponts  et  CliMussées,  93,  rue  Albanie,  Saint-Gilles-Bruxelles. 

Druart  (L.).  Conducteur  Principal,  Commissaire-Voyer,  34,  chaussée  d'Hou- 
tliem,  Viivorde. 

Dufourny  (A.),  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées,  38,  rue  de 
Louvain,  Bruxelles. 

Dutordoir,  Ingénieur  en  Chef,  Directeur  du  Service  Technique  Provincial, 
339,  boulevard  du  Château,  Gand. 

Fourmanois(A.),  IngénicurduServiceTechnique  Provincial  du  BrabanI,  t3,rue 

van  Ostade,  Bruxelles. 
Frérichs  (C),  Ingénieur,  Chatelet. 

Froidure  (Eugène),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  Ypres. 

Genard  (H.),  Ingénieur  en  Chef  Direcleur  des  Ponts  et  Chaussées,  54,  rue 

Capouillet,  Bruxelles. 
Gorski  (H.  de).  Ingénieur,  Secrélaire  de  la  Direction  Générale  de  la  Société 

Anonyme  John  Cockerill,  8,  quai  Cockerill,  Seraing. 
Gracia  (F.),  Commandant  de  cavalerie,  '25,  rue  Samson,  Mons. 
Greiner  (A.),  Ingénieur  des  mines,  Directeur  Général  de  la  Société  Cockerill, 

Seraing. 

Hankar-Urban  (A.),  Directeur-Gérant  des  Carrières  de  Quenast,  2i,  rue  de 

Turin,  Bruxelles. 
Hans  (J.),  Ingénieur  Civil,  119,  rue  du  Commerce,  Bruxelles. 
Hansez  (J.),  Avocat,  Membre  du  Conseil  d'Administration,  Président  de  la 

Commission  de  Tourisme  de  rAulomnbile-Club  de  Belgique,  42C,  avenue 

Marie-Louise,  Bruxelles. 
Hariga  (h.),  Commissaire  Voyer,  Gosselies. 

Heede-Dufourny  (E.  Van),  Secrétaire  de  l'Association  des  Gaziers  Belges,  Usine 

à  gaz  de  Molenbeck-Kockelberg,  Bru\elles-0. 
Heirman  (E.),  Ingénieur,  132,  avenue  de  la  Couronne,  Bruxelles. 
Herman(G.),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  17,  rue  du  Midi,  Liège. 
Heylen  (A.),  Ingénieur,  Administrateur-Gérant  des  Cauières  de  Quartzite  de 

Dongelberg,  rue  de  Diest,  Louvain. 
Houben  (Robert),  Fabricant  de  Produits  Chimiques,  14,  rue  du  Taciturne, 

Bruxelles. 

Houssa  (0.),  Ingénieur  Conununal,  24,  avenue  Palmerston,  Bruxelles. 

Installations  Maritimes  de  Bruges  (Compagnie  des),  82,  quai  Saint-Pierre, 

Bruges. 

Jacques  (A.),  Membre  de  la  Députation  permanente  du  Conseil  provincial  de 
Liège,  Spn. 


MliMIiliES  irm.AlRES.  cuxu 

Jansens  i' y  .  .  C.onilucteuf  des  Ponts  el  (".haussées,  Ypres. 

Janssen  iL.  ).  Directeur  de  la  Société  Générale  de  Belgique,  Administrateur- 
Directeur  Général  des  tramways  itruxellois,  127.  rue  Lesbroussard. 
Bruxelles. 

Kennis  (G.).  Ingenjeur  Civil,  (Conseiller  Communal  de  Scliaerbeek,  12,  rue  de 
lîobiano. 


Laboulle  lA.i.  Député  permanent,  23,  rue  de  la  Casquette,  Liège. 

Lagasse  de  Locht,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur 

Général  des  Boutes  et  des  Bâtiments  civils.  Président  de  la  Commission 

royale  des  Monuments.  1(37.  chaussée  de  Wavre.  Bruxelles. 
Lambin  (A.),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  el  Chaussées,  Chef  du  Cabinet  du 

Ministre  des  Travaux  Publics,  181.  avenue  de  Tervueren,  Bruxelles. 
Lemeunier  iR.i.  Ingénieur  Chef  du  service  do  la  Voirie,  Hôtel-de-Ville,  Anvers. 
Liège  (Ciillé;:e  des  Bourgmestre  et  Kchevins  de  la  Ville  de). 
Ligue  Vélocipédique  Belge.  SIC  rue  Basse-Chaussée,  Liège. 
Lint  (E.  Vani.  Directeur  des  Travaux  Publics  de  la  Commune  d  Anderlecht, 

llotel  Comnumal,  Place  du  (Conseil,  Anderlecht. 
Loppens  (G.).  Ingénieur  de  la  Province,  i2.  quai  de  la  Boverie,  Liège. 

Macquet,  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  21,  avenue  Michel-Ange, 
Bruxelles. 

Maertens,  Ingénieur  des  Ponts  et  (ihaussées,  Diiecleur  au  Ministère  de  l'Agri- 
culture, 1 1,  avenue  Gribaumont,  Wolever- Saint-Pierre. 

Maesschalck  (Charles  de).  Ingénieur  en  (Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées. 
21.  rue  Général-Van-Merlen,  Anvers. 

Meerbeeck  (II.  Vauj,  Conducteur  des  ti  avaux  au  service  des  Bâtiments  civils  de 
l'État  Belge.  (Chef  du  Service  des  Poteaux  du  Touring-Club  Belge,  rue 
Royale,  4,  passage  de  la  Bibliothè(|ue,  Bruxelles. 

Mélotte,  Ingénieur  Principal  (le-<  Pont<  cl  Cluiussées,  07.  rue  (Conscience, 
Anvers. 

Meester  de  Betzenbroeck  il-  .  i,  Nice-Pr.  sideMt  du  Moto-IClub  de  Belgique,  châ- 
teau de  (Ca^tellane,  par  llavelange. 

Hons  Administration  de  la  Ville  de),  illainanli. 

MontenslE.),  Docteur  en  Droit.  ."(3,  rue  Albert,  Anveis. 

Moreau  (P.  M.i,  Ingénieur  en  Chef,  Diiecteur  du  Service  technique  provincial 
du  Brabant,  -tb,  avenue  d  Audergliem,  Bruxelles. 

Motié  I  T.  1,  Exploitant  de  carrières,  .l»),  square  Gulleiiberg,  Bruxelles. 

Moto-Club  de  Belgique,  Association  .\aliouale  des  Chauffeurs  Touristes, 
II,  boulevard  du  Bégenl.  Bruxelles. 

Nys  (F.),  Membre  du  Touring-Club  de  France,  (il,  rue  du  Nord,  Bruxelles. 
Ostende  (Administration  (Communale  d"). 

Page  (F.),  (Conducteur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  27,  lue  Fraikiu, 
Bruxelles. 
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Petre  (Auguste),   Eutreprèneur  de  Travaux  publics.   l'iO,    rue  Bolliard. 
Bruxelles. 

Piens  (C).  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Cliausséos,  1,  rue  Xeuvo,  Bruges. 
Pieters  (A.),  Bourgmestre  de  la  Ville  d'Osteude,  Hôlel-de-Ville,  Ostende. 
Prisse  (E.),  Président  de  l'Association  des  Gaziers  Belges,  56,  rue  de  Stassarl, 
Bruxelles. 

Puyenbroeck  (Van  T.),  Bibliothécaire  de  l'Administration  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, 08,  rue  de  Louvain,  Bruxelles. 

Questienne  (P.),  Ingénieur  en  Chef  Directeur  du  service  technique  provincial, 

5,  rue  de  l'Académie,  Liège. 

Richald  (Joseph),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  Professeur  à 

l'Université  de  Cand,  69,  rue  Arcliimède,  Bruxelles. 
Rosée  (Baron  A.  de),  château  de  Moulins,  à  Vvoir. 

Schaerbeck  (Administration  communale  de). 

Schryver  (Fernand  de),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Digue  des  Blan- 
chisseurs, N"  il,  Gand. 

Schueren  (P.J.  Van  der),  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  9,  rue  du 
Jardin,  Ostende. 

t'Serstevens  (Paul),  Secrétaire  général  de  l'Union  Internationale  de  Tramways, 

6,  impasse  du  Parc,  Bruxelles. 

Smeyers  (A.),  Directeur  du  service  de  la  Voirie  de  la  Ville  de  Bruxelles,  1,  quai 
de  la  Voirie,  Bruxelles. 

Société  anonyme  :  Cylindrage  des  Routes,  r)S,  rue  Paul-Lauters,  Bruxelles. 

Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  Hôtel  Ravensten,  3,  rue 
Ravenslen,  Bruxelles. 

Soenen  (A.),  Ingénieur,  Chefde  section  des  travaux  de  la  Ville  de  Gand.  0,  bou- 
levard Erére-Orban,  Gand. 

Somer  (A.  de).  Ingénieur  Principal  des  Ponis  et  Chaussées,  70,  quai  Long, 
Bruges. 

Taoquenier  (P.),  Industriel,  10,  rue  du  Berceau,  Anvers. 

Thomas  (E.),  Ingénieur,  Administrateur  délégué  delà  Société  «  (]ylindrage  des 

Routes  »,  38,  rue  Paul-Lauters,  Bruxelles. 
Thomas  (Paul),  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées,  30,  rue 

Traversière,  Bruges. 
Touring-Club  de  Belgique. 

Tricot  (Charles),  Ingénieur,  Directeur  de  la  Société  duGaz,  1,  rue  du  Gazomètre, 
Mons. 

Vaes  (Henri),  Ingénieur,  Architecte,  Secrétaire  de  la  Commission  pour  l'amé- 
lioration des  routes  Belges,  36,  rue  de  Connues,  Bruxelles. 

Vandervia,  Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  17,  square  Ambiorix, 
Bruxelles. 

Van  Hamme,  Conservateur  général  dos  Bâtiments  universitaires,  2-',  rue 
Joseph-Plateau,  Gand. 
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Verstraele  i Richard».   lngÏMiieur  dos  Ponts  et  Chaussées.  12,  Maiclié-aiix- 
Grains.  Gaiid. 

Vivier  iBaron  Jules  dm.  Avocat  et  Conseiller  provincial,  Président  de  rAutonio- 
bile-Clul)  du  Hainaut.  0.  lue  du  Mont-de-Piété,  Mons. 

Wyns  I  Alphonse).  Industriel.  50.  rue  Philippe-le-Con.  Bruxelles. 

Zeebroeck  (Ed.  Van),  Président  du  Touring-Club  Belge,  rue  Royale,  i,  passage 

de  la  Bibliothèque,  Bruxelles. 
Zylmans  (Madame  S. i,  Mendtie  du  T.     F..        avenue  du  Sud, Anvers. 


BRÉSIL 

Backheuser  (E.A.),  Ingénieur  de  la  Ville  de  Rio  de  Janeiro,  Ecole  Polytec- 
nique,  Rio  de  Janeiro. 

Faria  Santos  iJ.  L.  de),  Ingénieur-Directeur  du  service  des  voies  de  communi- 
cation, Porto  Alegre  (Rio  (jrande  do  Sul). 
Freire  (V.  Da  Silva),  Ingénieur  en  Chef  de  la  Ville,  Caixa,  I^S,  Sào  Paulo 

Guilhem  lE.i,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  Vice-Directeur  des  travaux 
de  la  Ville  de  Sâo  Paulo.  19,  Viia  Vergneiro,  Sào  Paulo. 

Line  Meirelles  da  Silva,  rua  da  Graca,  Bahia. 

Moraes  iJ.  Luiz).  Ingénieur,  1,  rua  Sainte  Amaro,  Rio  de  Janeiro. 


BULGARIE 

Guechoff(StéfanChr.j,  Ingénieur,  Directeur  général  des  routes,  bâtiments,  etc., 
♦5,  rne  Krarza,  Sofia  (Rulgariei. 

Karakoulakoff,  Ingénieur,  Chef  du  Service  des  Ponts  et  Chaussées  au  Minis- 
tère des  Travaux  publics,  15,  xue  Slavianska,  Sofia. 


CHILI 

Don  Alejandro  Valdes  Cuevas.  Attaché  à  la  Légation  du  Chili,  i,  lue  de 
Longchamp,  Pai  is. 


CHINE 

Ou  Ké-Tsao,  Attaché  à  la  Légation  de  Chine,  57,  rue  de  lîabylone,  Paris. 


CLXÏXII 


LISTE  GK.NÉUALE  KKS  Altlll-KEMS. 


CUBA 

Babé  (José  Manuel),  Civil  Enainecr,  Hy.  19  Vcdado,  La  Havane. 

Frasquieri  ( Tranqiiilino),  lni;eniero  de  Caminos.  Canales  y  Puertos.  San  Lazaro, 
N"  525,  La  Havane. 

Montero  (Julio.  Daniel).  Civil  Engineer,  Aepluno,  187,  La  Havane. 
Munos  Delmonte  (Louis).  Civil  Engineer,  Cerro  i^iO i' ,  La  Havane. 

Rogelio  Espinosa,  4  Second  Street.  Vedado,  La  Havane. 

Sanchez  Giquel  (Rafaël),  Civil  Engineer.  Galiano,  (>(>,  La  Havane. 

Telia  (Eduardo),  Civil  Engineer,  Sitios,  4(1,  La  Havane. 


DANEMARK 

Alliance  des  Cyclistes  Danois,  21,  Clnssensgade,  Copenhague. 

Brodersen,  Directeur  des  Travaux  publics  delaVille,  Frederiksberg. 
Brùùn-Hoùmolle  (Thomas)  Civil  Ingénieur,  CharloUenlùnd. 

Collin-Lundh,  Oberstlojlnant  Overvcjinspeklor,  28,  Amaliegade,  Copenhague. 
Copenhague  (Ville  de). 

Didrichsen  (Otto),  Direktor  des  Slrassenbaùamtes  zu  Kopenhagcn,  (liathaus). 

Foss  (Alex),  Ingénieur  M.,  Ingénieur  F,,  Copenhague. 
Frédériksberg  (Ville  de). 

Hasle  (H.),  Ingenior  Cand.  Polyt.,  Lemvig. 
Hoeg  (N.),  Stadsingenieur,  AAlborg. 

Hoff  (0.),  Ingénieur  en  Chef  de  la  Municipalité,  Copenhague. 

Jensen  (Gabriel),  Second  Directeur  de  l'Alliance  des  Cyclistes  Danois,  21,  Clas- 

sensgade  au  rez-de-chaussée,  Copenhague. 
Jensen,  Membre  du  Conseil  Municipal,  Frederiksbeig. 
Johannes  Borge,  Ingénieur  municipal,  Sortedamogar,  5.  Copenhague. 

Lutken  (Alfied),  l'rofesseui'  du  Cours  des  Ponts  et  Chaussées  à  l'Ecole  poly- 
technique de  Copenhague,  7,  Slagelsegade,  Copenhague. 

Marstrand  (J.  N.),  Dourgmelster,  Vca  Glyptoteteli,  6,  Copenhague. 

Nohr  (Launitz  Vilhem),  Ingénieur,  Hathaus.  Copenhague. 

Olsen  (C),  Ingénieur-Entrepreneur,  14,  Garlnergade,  Copenhague. 

Svend  Koch,  Ingénieur  civil.  Membre  du  Conseil  Municipal,  Frederiksberg. 

Tegner  (Louis),  Consul  Général  de  Serbie,  77,  Hredgade,  Copenhague. 
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Wagner  Smitt  (A.),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  E.  P.  Copenliaguo, 

boulevard  S^iint-Micliel,  Paris. 
Werner  iWilliann.  cand.  polyl.,  Ingenior.  Enlrep^  Xy.  Vertergade,  18,  Co- 
pengague. 

Westergaard.  I»irecteur  municipal.  Frederiksberg. 


EGYPTE 

Lloyd-Davies  (D.-E.l,  Cliiet  Engineer  City  of  Alexandrie,  Délégué  de  la  Muni- 
cipalité d'Alexandrie. 
Malaval  iCharle<).  Ingénieur  Municipal,  5,  rue  elFayounii,  Alexandrie. 


ESPAGNE 

Albacete  y  Gil  iF.  de).  Ingénieur,  Marqués  de  Villainejor,  4,  Madrid. 
Alella  iMar(|uis  F.  de).  Ingénieur,  Sénafeui',  6,  Hanibla  de  Canaletas,  Barce- 
lone. 

Âllende  (V.de).  Itirector  de  Obras  y  Caniinos  provinciales  de  Vizcaya.  Ingéniera 
de  Caniinos,  Canales  y  Puertos,  liilbao. 

Beraza  iliainuindo).  Arquitecto,  Campa  de  Albia,  1-4».  Bilbao. 
Boy  Rabasa  (M.).  Ingeniero,  Cerona. 

Brachette  (A.i,  Directeur  général  de  la  Cristaleria  Espafiola,  Linea  de  la 
•  Hobla,  Arija  (Province  de  Burgos). 

Capdevila  Gelabert  (L.j,  Ingeniero  de  Caminos,  Canales  y  Puertos,  IkMel 
Comercio,  Salamanca. 

Corral  y  Alonso  de  la  Puente  (Senor  don  Alberto),  Ingeniero  Jefe  de  Cami- 
nos, Canales  y  Puertos,  Sanlander. 

Diz  Bercedoniz  (N.  ),  Ingeniei  o  Jefe  de  Caniinos.  Canales  y  Puertos,  Léon. 
Diz  Tirado  iP.  i.  Ingeniero  de  Caniinos,  Canales  y  Puertos,  16,  lue  l'ria, Oviedo. 

Falguès  (Pedio),  Architecte,  C.Ueî  des  Travaux  publics  municipaux,  Avenida 

Tibidado,  Barcelone. 
Felipe  (Steva  y  Planas),  Ingeniero  Industrial  y  Sub-Jefe  de  la  Oficina  de  IJrba- 

nizacion  y  Dbras  del  Ayunlamiento,  Paseo  de  Gracia,  n°  98,  Barcelone. 
Frederico  y  Martinez  (F.  dej,  Ingeniero  Jele  de  Caminos,  Députado  à  Cortes, 

Ex-Vice-Presidente  del  Congreso  de  Diputados,  y  ex-Ministro  de  Fomento, 

Orellana,  7)  dup.,  Madrid. 

Martinez  y  Ruiz  de  Azua  (Don  Enrique),  Ingeniero  Jefe  de  Caminos,  Canales 

\  Puertos,  Cadix, 
Maschwitz  (Carlos),  Motel  Bégina,  Paris. 
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Maviano-Belmas,  Aiicioii  Sénateur,  Diieclciir  de  la  (iazcllp  dos  Tia\aux 

publics,  9,  Piierla  del  Sol,  Madrid. 
Molini  (L.),  Iiigeniero  do  Caniinos,  Canales  y  Puerlos,  5,  Coniralalion,  Sevilia. 
Moreno  Pineda  Federico.  Ingeniero  de  C.aminos,  Canales  y  Puerlos,  Gerona. 

Page  (Luis),  Ingénieur,  Plaza  de  la  Independencia,  5  pral.  dra,  Madrid. 
Pagola  y  Goya  (R.),  Ingeniero  de  Caniinos,  Canales  y  Puerlos,  Director  de 

Obras  provinciales  de  Guipuzcoa,  Hernani,  ^27},  San  Sebasiian. 
Piera  (D.  Antonio),  Entrepreneur,  Ronda  Universidad,  4,  Barcelone. 

Quinones   de   Léon   (.l.-M.),   député  aux  Coitès,  Attacbé  à  l'Ambassade 
d'Espagne,  77,  avenue  Marceau,  Paris. 

Rodriguez  Spiteri  (.1.),  Ingeniero  Jefe  de  Caniinos,  Canales  y  Pucrtos,  Jefe  de 

Obras  pnblicas,  .Malaga. 
Roja  y  Sajo  (Fernando),  Ingeniero  de  Caniinos,  Consejo  de  Ciento,  o^i  pral, 

Barcelone. 

Rufo  G.  Rendueles,  Ingeniero  Jefe  de  Caniinos,  Canales  y  Fuertos,  Juan  de 
Mena,  5,  5%  Madrid. 

Sans  Soler  (J.),  Ingeniero  Jefe  de  Caniinos,  Canales  y   Fuertos,  Gerona. 

Uhagon  (R.  de),  Ingeniero  Jefe  de  Caniinos,  Canales  y  Puertos,  Ass.  M.  Inst. 
C.  E.  de  Londres,  4,  Valenzuela,  Madrid. 

Vidaur  (D'"M.),  Cbef  du  Bureau  municipal  d'hygiène  de  Saint-Sébastien,  52, 

Avenida,  Saint-Sébaslien. 
Vilella  (M.),  Ingeniero  de  Caniinos,  Canales  y  Puertos,  i,  S.  Ignacio,  Pamplona. 


ÉTATS-UNIS 

American  Society  of  Civil  Engineers,  220,  West  Fifty  Seventh  St.  New- 
York. 

Asphaltage  Barber  G',  114,  Liberty  Street,  New-York. 

Bennett  (Gordon),  Rentier,  104,  Cbainps-ÉIysées,  Paris. 
Bishop,  Délégué  de  l'Automobile-Club  d'Amérique. 

Blanchard  (A. -H.),  Associate  Professor  of  civil  Engineering  Rrown  University 
Providence,  Also  Assistant  Engineer,  State  Board  of  Public  Roads  of  Rhodo 
Island,  Rhode  Island  Brown  University,  Providence. 

Bixby  (Colonel  AV. -II.),  Corps  of  Engineers,  U.  S.  Army,  50S,  Fédéral  Building. 
Chicago  (Uis.). 

Board  of  Estimate  and  Apportionment,  City  of  New-York. 
Bromwell  (Chas.  S.),  Colonel  U.  S.  Arniy,  SuperintendenI  Public  Building  and 
('■rounds  District  of  Columbia,  AVasIiinglon  D.  C. 
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Byxbee  Jr   J.  F.i,  Civil  En2:inoer.  547,  Aima  Stioot,  l'ulo  Alto  ((^aliforni;!). 


Ghandler   Withington.    Chiel   Engiiioer  of  tlio  dej  ai  liiiciit  of  Finance, 

:280.  Boadway.  .New-York  city. 
Clifford-Richardson,  M.  Am.  Soc.  C.  E.  Proprielor,  New-York,  Testing  Labo- 

rafory.  50,  (^hiirch  Street,  New-York. 
Clifford-Richardson.  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  11  i,  Liberly  Slreel,  New-York. 
Crosby  i  \V.  W  ilson  ),  Cliief  Engineer  of  tlie  Maryland  Geological  a.  Economie  Sur- 

rey  to  tlie  Maryland  Roads  Commission,  John  Hopkins  L'niversi(y,  Baltimore. 

Dean  (Arthur  \V.),  State  Engineer  of  new  Hampshire,  Concord,  New-Hamp- 
shire. 

Eldrige  (O.l,  Chief  of  Records  l  .  S.  Office  of  Public  Roads.  Agriculfural 
Department.  ^Vashington,  I).  C. 

Fletcher  lA.  B.l.  Secretary  of  the  Massachusetts  Highway  Commission.  15, 

Ashi)urton  Place,  Boston  (.Mass.). 
Frank-Foster.  Engineer,  5201,  Street  Park  Aor,  Chicago  (111.). 

Geofroy  (C.  dei,  Chemical  Induslry,  Attaché  à  la  Légation  des  États-Uni>.  hi. 
rue  du  Bouquet-de-Longcliamp,  Paris. 

Howard  H.  Gross.  Seci-étaire  et  Trésorier  de  la  Ligue  pour  les  bonnes  Routes, 
»»00l,  Indiaiia  .\ venue,  Chicago  111  (111.) 

Johnston  (Samuel,  R.j,  Instructor  and  Principal  in  Rioule  School,  Portland 
Academy,  Portland  (Orégon). 

Lancaster  (Samuel  f'.i.  Prof.  Higway  Kngineeiing  I  nivcrsily  ol'  Washington, 
Seattle. 

lelong  iAI[ibonse  .\nnel),  Banker  Château  de  Montjoly,  Chamalières,  Puy- 
de-Dôme.  In  Winter,  New-Orléans  (Louisianne). 

Loomis  (Thomas,  llooker),  chief  Engineer  Steubenville  and  canton  R.  y. 
Steuhenville  (Oliio). 

Morris  B.  Belknap,  Louisvilie,  Kentucky. 

Nelson  P.  Lewis.  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  (ibief  Engineer  and  Delegate  ol  Board 
of  Estimate,  and  Apportionment  City  of  New-York,  277,  Broadway,  .New- 
York  City. 

New-York  (of  City). 

New-Orléans  (City  of). 

Page  (L.  W.),  Director,  V.  S.  Oilice  of  Public  Roads,  Washington  II.  C. 
Parker  (H.),  .Mcm.  A.  S.  C.  E.  Chairman  of  Ihc  .Massachusetts,  lligbway 

Commission,  15,  Ashburton  Place,  Boston  .Mass. 
Philip  (Henry,  \V.l,  Civil  Engineer.  90,  \Yest  Street,  New- York. 
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Alyn  Rossett  (North  Waies). 

Swindlehnrst  (J.  E.),  M.  Inst.  C.  E.,  Eiigineer  and  Delegate  of  the  Coveniry 
City  Corporation  St  Marry's  Hall,  Coventry. 

Symons  Simon.  27,  Lucens  Gale  Terrace.  South  Kensingtown,  London,  S.  \V. 

Taylor,  M.  Inst.  C.  E.,  Delegate  of  Incorporated  Association  of  Municipal 
and  County  Engineers,  County  Surveyor,  The  Caslle,  Winchester, 

Taylor  (G.-F.).  Surveyor  of  the  Warwick  Rural,  District  Council,  20,  Wathen 
Road,  Leamington  Spa. 

The  Institution  of  Civil  Engineers,  Great  George  Street,  Westminster. 

The  Northern  Quarries  G"  Ltd.  Delegate  :  von  Wahrtreu. 

Thomas  (R.-J.).  M.  Inst.  C.  K.,  County  Surveyor  of  Buckinghamshire  County 
Hall,  Aylosbury. 

Thompson  Gibson,  Editor  «  Surveyor  and  Municipal  and  County  Engineer  », 

24,  Bride  Lane,  Fleet  Street,  London. 
Thomson  (James),  City  Engineer,  91,  Commercial  Street,  Dundee. 
Todd  (R.),  Stdicitor.-Chairman  of  the  ;Roads  Improvcment  Association,  17. 

Warwick  St  Regent,  St  Londres  W. 
Tolputt  (Harry  St  George),  Engineer,  Borough  Engineer  and  Surveyor's  Office. 

Folkestone. 

Tougher  (William),  Chairman  of  Works  Gommittee,  and  Delegate  of  the  Bel- 
fast Tow  Council,  City  Hall,  Belfast  (Ireland). 

Trye  (Charles  Brandon),  M.  Inst.  C.  E.,  Leeds.  Résident  Engineer's  office  M.  B, 
18,  Arraley  Park  Boad. 

Ure  (Allan  M.  Lymonj,  Councillor.  and  Delegate  of  the  Glasgow  Corporation, 

city  Chambers,  Glasgow, 
Uren  (F.  C),  Surveyor,  Aldershot  IL  D.  C. 

Vere  Ker-Seymer,  Delegate  of  the  Royal  Automobile  Club,  119,  Piccadilly, 
London  W. 

Wahrtreu  (Von),  Agent  the  Northern  Quarries  (>',  Ltd,  10,  Victoria  Street, 
Westminster,  London  S.  W. 

Wakefield  (Ai  timr)  Sanitary  Engineer,  59,  Vii  toria  Street,  Westminster,  Lon- 
don, S.  W. 

Wakelam  (11.  T.),  M.  Inst,  C.  E.,  County  Engineer  and  Surveyor, .  Middlesex 
Guildhall.  London,  S.  W.,  Delegate  of  the  Association  of  Municipal  and 
County  Engineers. 

Ward  (J  ),  Managing  Director  and  Chairman  the  Northern  Quarries  C"  Ltd,  10. 

Victoria  Street,  London,  S.  W. 
Watson  (J.),  Road  Surveyor,  Bath  Cottage,  Strathaven  N.  B. 
Way  (Captain),  Director  Ilahnite  Co,  4,  Walbrook,  London. 
Weaver  (William),  M.  Inst.  C.  E.,  P.  Président  Association  of  Municipal  Late 

Engineer  and  Surveyor.  Royal  Borough  of  Kensigton,  Putney  Hill,  50.  Lytton 

Grove,  London  S.  W. 
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West  ^William),  Chairnianof  the  Roads  Department.  County  Borou^li  of  Croydoii, 

Town  Hall,  Croydon. 
Wheeler  tA  Henryl,  Quarry  MenaiiPr  Frevor  Chwilos.  Caniarvoii. 
White  i Henry  John),  A.  M.  Inst.  C.  E.,  Municipal  offices,  Cheltenliam. 
Whittell  (Franklin  Shaw),  Surveyor,  Worksop,  Wetmoor  Hall. 
Whyte  I W.  E.i,  District  Clerk  and  Treasurer,  County  of  Lanark.  District  of  the 

Middle  Ward.  Hamilton. 
Wike  iC.  F.),  M.  Inst.  C.  E.  Surveyor,  Town  Hall,  Slieffiold  ;  Delegate  of  the 

Association  of  Municipal  and  County  Engineers. 
Wilkinson  (Frank).  Civil  Engineer,  Town  Hall,  Wimbledon,  S.  W. 
Williams  (B.  W.),  Councillor,  F.  R.  M.  S.,  Fiat,  5, 500.  Kennington  Park  Road, 

S.  E.,  London. 

Williams  (H.  Seymour),  Président  and  Delegate  of  the  Rural  District  Councils 
.Vssociation,  Soliciter  and  Clerk  Warmley  R.  D.  C,  Bristol. 

Wilson  Cecil  Henry),  Chairman  of  the  Highway  and  Survevor,  Gommiltee 
Sheffield.  Town  Hall,  Sheffîeld. 

Wood  (Francis^  M.  Inst.  C.  E.,  Borough  Engineer  Fulham,  Town  Hall  Fulhani, 
London,  S.  W. 

Wood  (F.-.I.),  A.  M.  I.  C.  E.,  County  Surveyor  and  Delegate  East  Sussox,  Lewes. 
Wright  (Thomas  Henry),  55,  Tettenhall  Road,  Wotverhanipton. 


GRÈCE 

Bouyoukas  iCi,  Ingénieur  du  Contrôle  des  Chemins  de  fer  et  des  tramways, 
rue  Oi  feos,  4,  Athènes. 

Callias  (D.),  Ingénieur  en  Chef  des  Travaux  Publics,  .'),  rue  Agésilas,  Athènes. 
Cakiouzis  (S.),  Ingénieur  en  Chef  d'.4.tti[iue,  57,  rue  d'Ani  hesmus,  Athènes. 

Georgiadès  Demetrius,  .Vdministrateur  des  (]iiemins  de  f.M-  Helléniques, 
7'2,  avenue  Mai  ceau,  Paris. 

Pézanos  (S.  E.),  Ingénieur,  57,  rue  Phalère,  Athènes. 

Trapanzalis  (G.j,  Ingénieur.  7.'>,  rue  Patissia,  Athènes. 


HONGRIE 

Bibliothèque  Communale  de  la  ville  de  Budapest. 
Biro  il..).  Ingénieur,  Budapest  cl  6,  rue  de  Parme,  Paris. 

Conseil  supérieur  des  Travaux  Publics  Métropolitains  de  Budapest. 
Czabalay  iColoman  dej,  l)oi;tciir  «mi  droit,   Vice-Secrélaire  au  Ministère, 
Dubrentey  l.-i  i.  Budapest  1. 
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Fock  (Kdouard).  Ingénieur  en  Chef.  Hôtel  de  Ville,  Rudapesl. 

Harsânyi  (F.),  Ingénieur  Royal,  Département  Békès,  Gyula. 
Hevesy  (Guillaume  de),  Délégué  de  rAutomobile-Cluh  de  Hongrie,  Ingénieui', 
i,  rue  Marie-Valérie,  Budapest. 

Incze  (Colornan).  Conseiller  technique  Général,  Ferencz  Dorùt  I.j,  Budapest; 

Kiràly  (Coloman),  Ingénieur  Municipal  de  [Budapest.  Ilôfei  de  Ville  (K(»z[i. 
Varoskàr),  Budapest. 

Lipthay  (Auguste  de).  Konigl.  Baùrat.  l)obrentey-ter-4,  Budapest  1. 

Menczer  (Bélaj,  Délégué  de  la  Société  anonyme  d'Asphalte  Hongroise,  Nador 
utcza,  4,  Budapest  V. 

Novàk  (François).  Ingénieur  en  Chef,  Albrecht  ut.  I,  Budapest  I. 

Société  Anonyme  d'Asphalte  Hongroise.  Budapest,  V.  ;\ador  utcza,  4. 

Vosits  (Charles),  Conseiller  Municipal  et  Délégué  de  la  Ville  de  Budapest, 
Hôtel  de  Ville.  Budapest. 


ITALIE 

Annoni  (Errninio),  Digénieur,  Via  Mario  Dagano,  Milan. 
Association  italienne  d'Études  sur  les  matériaux  de  construction,  Bo 
logne. 

Associazione  trasporti  Auto-Mecanici,  Milano. 
Automobile-Club  d'Italia. 
Automobile-Club  de  Milan. 

Barbieri  (Andréa),  Ingénieur,  rue  Dante,  Padova. 

BenedetU  (Gino  de).  Docteur  en  droit,  S"  Sofia,  41,  l'adova. 

Benetti  (J.),  Professeur-Ingénieur,  Directeur  et  Délégué  de  l'École  royale 

d'application  pour  les  Ingénieurs,  et  Délégué  de  l'Association  Italienne  pour 

les  Études  sur  les  matériaux  de  construction,  Bologne. 
Bramardi  i.(ean|,  Ingénieur  en  Ciief  du  Génie  Civil,  Cagliari  (Sardaigne). 

Cattaneo  Paolo,  Délégué  de  la  Ville  de  Milan,  Officio  Tecnico  Municipio  di 
Milano. 

Cerutti  (Cornmandatore  Avocate  Giuseppe),  Présidente  délia  Deputazione  pro- 
vinciale di  Venezia,  Venezia. 
Cinque  (Viltorio),  Ingegnere  Capo  Provinciale,  Rovigo. 
Codara  (Giuseppe),  Ingegnere,     Via  Rossini,  Milano. 

Diliberto  (Silveslro),  Ingegnere.  Segretario  al  Consiglio  Superiore  dei  Lavori 
Pubblici.  Rome. 
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Ferrero-Ventimiglia  i Marquis  A.).  Via  Bogino,  lô,  Toriiio. 
Fontana  lAlessadno).  IngegiitM'e.  Via  Bronzelli,  11,  Milaiio. 
Frôla  (S.).  Avocat.  Sénateur  Syndic  de  Turin,  Via  Juvara,  10,  Toriuo. 

Gamba,  Ingénieur,  Via  Bogino,  15.  Torino. 

Gc-iova  (Administration  provinciale  de).  Palazio  délia  l'rovincia,  Largo  via 
Roina. 

Grola  iCav.  K.  i,  Ingegnere.  ViaGiulini.  ti,  Milano. 

Gregorj  (Cav.  V.),    Ingénieur,  Député  provincjal   de  Trévise,  Place  Koli, 
Trévise. 

Guastalla  iCav.  Dot'  U.  Gildo).  Via  Bogino,  lô.  Torinti. 

Guidini  (Comm.  .Vugusto^,  Architecte,  Délégué  de  la  S.  ("..  L.,  Milano. 

Isnardi  iGiuseppei.  Ingegnere  capo  délia  Provincia,  Porto-Maurizio. 

Lattes  (Commandeur  Orestei.  Ingénieur  des  Mines,  Lieutenant-Colonel  du 
Tit'nie.  Via  Nazionale.  ^6.  Uome.  Délégué  du  T.  C.  1. 

Medici  Di  Marignano  iGaetanoi,  Ingénieur.  17,  Via  Boccaccio.  Milano. 
Milan  i  Ville  dei,  Dù-légué  :  ôfilcio  tecnico  Municipio  di  Milano  Catlaneo. 
Minoriai  (F.).  Ingénieur.  Chef  des  Services  industriels  de  la  Municipalité,  via 

Aurelio  Saffi  6,  Milano. 
Montu  (Marins),  Délégué  de  l  A.  ('..  I.,  Via  Bogino,  13,  Torino. 
Mosconi  (Enriquei. 

Mussetti  (Chevalier  l'.i.  Ingénieur  en  Chel'  de  la  Province  de  Tiévise,  rue  Cm- 
tiarotla,  Trévise. 

Novara  (Comune  dii.  Sindaco  di  Novara  (l'iemonte). 

Padova  (Comune  di;.  Délégué  :  M.  G.  do  Benedetli. 

Pellegrino  (P.),  Ferrovia  Suzzara-Fcrrara  il  Direttore  dell'  Ksercizio.  Ken  ara. 
Pesce  (Chevalier  G.).  Ingénieur,  Conseiller  technique  de  l'Ambassade  d'Italie, 

IT),  rue  de  Grenelle,  Pai  is. 
Pigorini  (Luigi),  Ingénieur,  Via  Marsala,  n"  4,  Milano. 

Fini  vCommandalore  J.).  Ingénieur.  Directeur  du  Journal  «  Hivishi  (/eneral 

délie  Fenorie  (1er  Lavori  l'iibblici  »,  rue  Pieirapana,  n"  2(j,  Florence. 
Puglioli  (Pielro).  Ingénieur.  8,  Via  Gargiolari,  Bologna. 
Puglioli   Mlle  Odda).  S.  Via  Gargiolari.  Bologna. 
Puricelli  (Piero).  Ingénieur,  Viale  .Monforte.  1.".  Milano. 

Rabbi  lAlfred»,  Ingénieui-,  Via  Asse,  20,  Bologne. 
Reggio  (Admini.^lralion  provinciale  de). 

Riccordo  Bianchini.  Ingénieur,  Bédacteur  en  chef  de  la  Rivhla  (V liufeqnci  in 

Sfitiiloiia.  Via  Bidone.  7tl.  Torino. 
Roberto  (F.det.  Capo  del  ServizIoVIII  délie  Ferrovie  délie Slato, Borna. 

Salvatore  I S. I.  Professeur  el  Ingénieur,  79,  V  ia  Garihaldi,  Catania. 
Sanjuat  de  Tenlada  fCommand.i.  Délégué  du  T.  C.  I.,  Via  Monle  Napoleoni'. 
I  Milano. 
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Societa  cooperativa  Lombarda,  8,  Via  Luppetta,  Milano. 
Societa  lagegneri  Toriao,  Toi  ino. 

Soragna  (Marquis  de),  Délégué  de  l'A.  C.  I.,  Via  Bogino,  15,  Torino. 
Sormani  (Comte  Chaiies),  Via  San  Nicoloo,  Milano, 

Tedeschi  (M.),  Ingénieur  Directeur  de  la  Uevue  «  Le  Strade  »,  Délégué  du 

T.  C.  1.,  Via  Giusti,  4  Torino. 
Touring  Clubitaliano,  Via  Monte  Napoleonc,  14,  Milan. 

Vandone  (Chevalier  Halo),  Ingénieur  en  Chef  de  la  Province  de  Milan,  rue 
Monforte  51 ,  Milan. 


JAPON 

Association  des  Médecins  militaires.  Division  de  la  Médecine  au  Ministère 
de  la  Guerre,  Tokio. 

Kimishima  (St.)  Ambassade  du  Japon,  à  Berlin. 

Okino  (ïadao),  Ingénieur  et  Docteur  eu  Génie  civil,  Ministère  de  l'Intérieur, 
Tokio. 

Shojiro  Fagawa,  Ingénieur  du  port  d'Osaka. 


LUXEMBOURG    GRAND-DUCHÉ  DE) 

Biermann  (G.),  Conducteur  des  Travaux  Publics,  Wiltz. 
Dondelinger  (Victor),  Ingénieur  des  Mines,  Président  du  'Y.'C.  L.,  Luxembourg. 
Hansen  (L.),  Conducteur  des  Travaux  Publics,  rue  de  l'Athénée,  Luxembourg. 
Rodange  (A.),  Ingénieur  en  Chef  des  Travaux  Publics,  Luxembourg. 


MEXIQUE 

Bartola  Vergala,  Ingénieur,  Casa  deMoneda,  Mexico. 
Lopez  (Juan),  Ingénieur,  24,  Nino  Pestido,  Mexico. 

Luna  (Gilberto),  Général  de  Brigade,  211,  boul.  de  Strasbourg,  Le  Havre 
(Seine-Inférieure). 

Quevedo  (M.  A.  de),  Ingénieur  civil.  Membre  du  Conseil  de  Salubrité,  Callo  del 
Eliseo,  1 1,  Mexico. 

Société  des  ingénieurs  et  architectes  du  Mexique,  Mexico. 


MEMBRES  TITILAIRES. 
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MONACO    PRINCIPAUTÉ  DE^ 

Berthet  lÉliei,  Int^pectour  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeir  des  Tra- 

v;uix  publics  de  la  Principauté,  à  Monaco. 
D'  Guglielminetti  lErnest).  Villa  San  Carlo,  Monte  Carlo  et  82,  boul.  Flandrin, 
Paris. 


NORVÈGE 

Skôugaard  (  J.  ),  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  Christiania. 


PAYS-BAS 

Âalst  |J.  C  van),  Hoofd-lngenieur  v/d  Provinciaien  Ualerstaat  in  Overyssel 
Zvolle. 

Baeten  (H.),  Fabricant  de  briques,  route  de  Bruxelles,  Maastricht. 
Bibliothèque  de  l'Académie  technique  de  Delft. 
Birnie  (J.  W.i,  Ingénieur  van  den  liykswaterstaat,  Almelo. 
Bos  (A.  \V.i,  Directeur  des  Travaux  Publics,  Joli.  Verbulststraat,  111,  Amster- 
dam. 

Broek  (Gérard  van  den),  Ingénieur  du  Waterstaat,  lîecblaan,  545,  La  Haye. 

Caland  (M.),  Ingénieur  en  Clief  du  Waterstaat,  Zut|)lien. 
Cordes,  Secrétaire  du  Conseil  dWdministralion  de  la  Compagnie  générale  de  la 
lutte  contre  la  poussière,  6,  Koningslaan,  Utrecht. 

Druyvesteyn  (\V.  F.),  Ingénieur  du  Waterstaat,  Flessinguc. 
Dumont  (L.  C),  Dirccl»!ur  des  travaux  municipaux.  Délégué  de  la  Ville  de 
Haarlem. 

Fockema  i  II.  i,  Consul  en  Chef  du  Touring-CIub,  Arnhem. 

Gelder  (A.  L.  de),  Ingénieur  du  Waterstaat,  Zwolle,. 

Gelinck  (W.  G.  C),  Ingénieur  du  Waterstaat,  Asscn. 

Groenendael,  Secrétaire  général  de  la  province  d'Overijsel,  Zwolle. 

Groot  (V.  .1.  de),  Directeur  adjoint  des  Travaux  publics  municipaux  de  Ruij- 

terslraat.  8,  Amsterdam. 
Groot  (  V.  de).  Directeur  du  Service  de  la  voirie,  La  Haye. 

Haarlem  (Ville  de). 
Homback  (F.),  Hulst. 
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s' Jacob,  Ingénieur,  Administrateur  du  chemin  de  fer  hollandais,  Amster- 
dam. 

Janson  (J.  H.),  Inspecteur  des  Routes  V.  Nisgenstraat,  18,  Nimègue. 

Kemper  (P.  H.j,  Ingénieur  en  Chef,  Directeur  du  Waterstaat,  Wilhelniinas- 

traat,  45,  Haarlera, 
Kolff  (J.),  Banquier,  Haringvliet  ZZ,  46,  Rotterdam. 

La  Haye  (Ville  de). 

Maneu  (W.  C.  van),  Secrétaire  de  la  Sociaal-Technische  Vereeniging  vnii 
Democratische,  Ingénieurs  en  Architecten,  Kanaahveg,  5,  Scheveningen. 

Neiszen  (J.  IL),  Directeur  des  tramways  municipaux  de  la  ville  d'Amsterdam, 

2,  Sladhouderskade,  Amsterdam. 
Nés  van  Meerkerk  (E.  R.  van),  Ingénieur  en  chef,  directeur  du  Waterstaat, 

Bois-le-Duc. 

Pfeiffer  (II.  J.  C),  Ingénieur  des  Travaux  Publics  municipaux,  Bosboom  Tous- 

saintstraat,  ."(7,  .Vmsterdam. 
Pos  ((i.  A.),  Vice-Président  du  Touring-Club  des  Pays-Bas,  Baarn. 

Redelé  (J.  C),  Membre  du  Conseil  d'Administration  du  Touring-Club  des  Pays- 
Bas,  Chef  du  service  des  Poteaux  et  des  Boîtes  de  secours  du  T.  C,  Dor- 
drecht. 

Scharp  (J.  C),  Ingénieur  du  Waterstraat,  H.  W.  Mesdagslraat.  51,  Groningen. 
Schevichaven  (H.  van),  Ingénieur  en  Chef  du  V\aterstaat,  Bois-le-l)uc. 
Sociaal-Technische    Vereeniging  van   Demokratische  Ingénieurs  en 

Architecten,  Kanaahveg,  3,  Scheveningen. 
Steen  (G.  J.  A.),  Ingénieur,  Keizersgracht,  286,  Amsterdam. 
Steffelaar,  Délégué  du  T. -Club  des  Pays-Bas,  17,  Kannenmarkt,  Nijmegen. 
Steyn-Parvé  (D.  J.),  Ingénieur  en  Chef  du  Waterstaat,  M,  Bregitlensiraat, 

Utrecht. 

Stoop  (J.  A,),  Ingénieur,  Huize  Simpang,  Dordrecht. 

Teixeiro  de  Mattos  (H.),  6,  Mieuwve  Spiegelsiraat,  Amsterdam. 
Touring-Club  des  Pays-Bas,  17,  Kannenmarkt,  Nijmegen. 

Voorbeytel,  Docteur  en  droit,  Rédacteur-Correspondant  du  Handehhlud 

d'Amsterdam,  29,  rue  Custine,  Paris  XVUI^ 
Vriès  Broekman  (G.  H.  de),  Professeur  à  la  Haute  Ecole  technique  de  Delft, 

Nieuwe  Plantage,  65,  Delft. 
Vriès  (E.  de).  Ingénieur  du  Waterstaat,  à  Groningen. 

Walland  (C.  B.  J.),  Ingénieur  van  Gemeentewerken,  van  Speyhstraat,  78, 

La  Haye.  Délégué  de  la  Ville  de  la  Haye. 
Welcker  (J.  W.),  Inspecteur  général  en  Chef  du  Waterstaat,  119,  Grootherto- 

ginnelaan,  La  Haye. 
Wilde  (H.  de),  Échevin,  La  Haye. 
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Wyck  (  Jonkheer  van  der  W.  F.),  Administrateur  du  cliemin  de  fer  hollandais, 
Amsterdanij 


PERSE 

Moadel  ed  Dowleh  (Said  Khan,  Cheibani),  Ex-Sous-Secréfaire  d'Etat  au  Minis- 
tère des  Travaux  publics,  9,  rue  Sle-Beuve,  à  Paris. 

Assadollah  Khan,  Délégué  interprète,  i),  rue  Ste-Beuve,  à  Paris. 

Bazirguian  (Paul),  Délégué  interprète,  200,  route  de  Saint-Leu,  à  Monlitio- 
rency. 


PORTUGAL 

Amaral  Themudo  (José  Rodrigues  doi,  Engenheiro  Direclor  das  Obras  publicas, 
Sào  Paulo  de  Loanda-\ngola  (Africa  Occidental  Portugueza). 

Association  des  Ingénieurs  civils  lortugais,  Praçao  do  Commercio. 
Lisbonne. 

Avellar  (Antonio  Maria  d  ),  Ingénieur  et  Délégué  de  la  Ville  de  Lisbonne,  ca- 
niara  municipal,  Lisbonne, 

Bocage  (Colonel  du),  Aide  de  Camp  de  S.  M.  le  Roi  de  Poi-fugal,  Membre  de  la 
Chambre  des  Pairs,  Président  de  l'A.  C.  P.,  rue  Eduardo  Coelho,  8,  Lis- 
bonne. 

Cordeiro  de  Souza  fj,  M.i,  1 1  i,  R.  N.  de  Friedado,  Lisbonne. 

Gaedes  de  Queiroz  (José),  Director  das  Obras  publicas  de  Districlo  de  Sanfarem, 
80,  Campo  de  Saint'  Anna,  Santarem. 

Lisbonne  (Ville  de).  Délégué  :  Antonio  Maria  d'Avellar. 

Mello  de  Mattos  (J.M.  de).  Ingénieur,  rua  da  Junqueira,  200  au  2'',  Lisbonne. 
Mendès-Guerreiro  (J.-V.),  Inspecteur  général  des  Travaux  publics,  14,  Cal- 

çada  do  sacramento,  Lisbonne. 
Monleiro  (A.  da  Silva),  Directeur  des  Travaux  publics,  Ingénieur  en  Chef. 

Rampa  de  Santos  3  r  'e,  Lisbonne. 

Roldan  (Manuel),  Ingénieur  des  Mines,  rua  Rodrigo  da  Fonseca  18r/e,  Lisbonne. 
Sociedade  Propaganda  de  Portugal,  Lisbonne. 

Souza-Gomes  (de).  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  20,  I^argo  da 

HiiilioUieca,  Lisbonne. 
Straus  (L.),  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  10.'»,  nu-  II.  Carlos  1  r,o, 

Lisbonne. 


ce 
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ROUmANIE 

Banesco  Demètre,  Ingénieur  en  Chef,  Chef  du  service  des  l'onls  et  Chaussées 

du  district  de  Constantza,  Constantza. 
Budisteanu  (P.),  Ingénieur  au  service  hydraulique,  Giurgiu. 
Budisteanu,  Ingénieur,  Bucarest. 

Capriel  (D.),  Ingénieur,  Strada  Manea  brukar,  Bucarest. 

Herjeu,  Inspecteur  Général,  Secrétaire  Général  du  Ministère  des  Travaux  Publics, 
73,  rue  Romana,  Bucarest. 

Iliescn  (Pandele),  Ingénieur,  Strada  Columb,  2,  Bucarest. 

Popescu  (G.),  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Direction  des  Services 
hydrauHques,  Victorici,  107,  Bucarest. 

Radu  (Élie),  Inspecteur  Général,  Directeur  du  Service  des  Ponts  et  Chaussées, 
Bucarest. 

Radu  (Mirceo  E,),  Ingénieur  à  la  Direction  des  Ponts  et  Chaussées,  Popa 
Kitu,  30,  Bucarest. 

Saligny  (Ange),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Str.  Occident,  10, 
Bucarest. 

Stefanesco  (E.  N.),  Ingénieur  au  Ministère  des  Travaux  Publics,  18,  rue 
Rotari,  Bucarest 

Vasile  (Gheorghiu  Jon),  Conducteur  des  Travaux,  Tergu  Ocna. 

Von  Venert,  Ingénieur-Inspecteur  Général,  Directeur  du  Chantier  naval  de 
Furnu-Severin. 


RUSSIE 

ArzibachefF  (Dimitri),  Légation  permanente  de  l'Assemblée  Provinciale,  Kazan. 

Bélélubsky  (N.),  Représentant  de  l'Institut  Impérial  des  Ingénieurs  des  voies 
de  Communication,  Bronnitzkaïa,  n°  14,  Saint-Pétersbourg. 

Demtschenko  (U.),  Ingénieur,  Président  de  la  Commission  des  Routes  de  la 
Municipalité  de  Kiew,  Membre  du  Conseil  de  la  Ville  II,  Luteranskaïa,  Kiew. 
Dickmann  (L.),  Ingénieur  des  Voies  de  communication,  54,  Polha,  Varsovie. 
Dobrovolsky  (Constantin,  P.  D.),  Archireakaïa,  C,  Saint-Pétersbourg. 


Elaguine  (Alexandre),  Ingénieur,  14,  rue  Beresowaïa,  Gachina. 


MEMBRES  TITILAIRES.  c,:, 

Faubenheim  (Ulricli),  Directeur  de  la  Distribution  des  Eaux,  Arkliaiigel. 
Florine  (Nicolas),  Ingénieur  des  Voies  de  communication.  Yalta  (Crimée). 

Gervais  Boris(de),  Ingénieur  des  Voies  de  communication,  Arrondissement  des 

Voies  navigal)les.  Kiew. 
Guerbz  i Henri).  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Pskolt. 

Haîdone  iDasile).  Ingénieur  do  la  Vll«  Division  des  Chaussées,  Gouvernement 

de  Minsk.  Dabrouisk. 
Hoerscbelmann  (  E.de).  Chef  de  l'Administration  des  Voies  de  communication 

de  la  l\égion  de  Varsovie,  rue  Nowy  Swiat.  I"».  Varsovie. 

Ivanoff  (Jean  i.  Lieutenant-colonel,  chef  de  la  Seclinn  des  Ponts  et  Chaussées  du 
Caucase,  Kamelis,  gouvernement  d  Erivan. 

Karatchewski-Wolk  (E.  de).  Ingénieur,  Gouvernement  de  Grodno,  Brest 
Litowsk. 

Karlson  (A.  i,  Ingénieur,  Cabinetskaja.  n  "  18,  Saint-Pétersbourg. 
Kaznatcheef  (Vladimir  de).  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  rue  Krakovska, 
n  II ,  Varsovie. 

Kouperstein  (Boris),  Ingénieur,  Gouvernement  du  Grodno.  Brest-Lifowsk. 
Kowalski  iJeani.  Ingénieur  des  Voies  de  communicalion.  Louiez,  Gouverne- 
ment de  Varsovie. 

Kouznetzoff  (N.),  Ingénieur  de  la  Direction  des  Voies  navigables  et  des 
Chaussées,  rue  Nicolaievskaïa,  77,  Saint-Pétersbourg. 

Marchisio  (Charles),  Chef  de  Bureau  du  Semstwo,  Cabinetskaïa,  n"  18,  Saint- 
Pétersbourg. 

Marcolla  (Capitaine  Venceslas),  Ingénieur,  10  A,  rue  Wwiedenskaïa,  Saint- 
Pétersbourg. 
Matchida  (Colonel).  51,  rue  Franklin,  Paris. 

Maximovitch  (.N.).  Directeur  des  Voies  navigables  et  des  Chaussées,  Conseiller 
d'Étal  actuel.  Ingénieur  des  Voies  de  ("ommunication,  117.  Fontanka. 
Saint-Pétersbourg. 

Nertovsky  (A.  I.  Ingénieur  de.-  Voies  de  eoimniinit  alion,  Vesnesenski,  n"  17. 
Brest-Litowsk. 

Nestorowicz  (M.  W.),  Ingénieur  des  Voies  de  Communication.  Konin,  Gouver- 
nenjent  de  Kalicli. 

Orlorvski  (\V.),  Ingénieur,  rue  Nicolees,  8.  Saint-Pétersbourg. 

Peschkoff  (Ih.),  Général  Major,  chef  de  la  Direclion  des  Palais  Impériaux,  à 
Tsarskoe  Sclo. 

Rostilaw  Koslowsky,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  à  Tiflis 

(liaucasc). 

Scarlato  (Viclorj,  Propriétaire-.Membre  de  la  Société  de  Tourisme  d'Odessa, 
rue  Chersonsky,  n"  21,  log  n»  2,  Odessa. 


F.I  STEGÉNÉRALE  DES  ADHÉRENTS. 


Stolpakow  (Alexis  I,  Conseiller  l'rivé, Membre  du  Conseil  du  Ministère  des  Voies 
de  eommunication,  Galernaiia,  20,  Saint-Pétersbourg. 

Timonoff  (V.  E.  de),  Professeur,  Directeur  de  la  Statistique  et  de  la  Cartogra- 
phie au  Ministère  des  Voies  de  communication,  7,  Perspective  Ismailovski, 
Saint-Pétersbourg. 

Zborovski  (Josepli),  Ingénieur  des  Voies  de  Communication.  1  i,  rue  Bracka» 
Varsovie. 

Zmeieff  (Jacques),  Membre  de  l'Ouprava,  68,  Fontanka,  Saint-Pétersbourg. 
Zoueff  (B.),  Ingénieur  de  la  Ville  d'Odessa,  1,  place  de  la  Cathédrale,  Odessa 
Zuw  ((irégoire),  Ingémeur,  17,  perspective  Bijesky,  Saint-Pétersbourg. 


SIAM 

Ganova  (Giuseppe),  Ingénieur,  Ministère  des  Travaux  Publics,  Bangkok. 
Corragioni  d'Orelli,  Conseiller  de  Légation,  14,  Avenue  d'EyIau,  Paris. 


SUÈDE 

Edelstam,  Veneur  de  la  Cour,  Chef  dos  Parcs  royaux.  Stockholm. 
Helleberg  (Théodor),  Major,  Karlstad. 

Gimberg,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Karlavagen,  46,  Stockholm. 
Granitaktiebolaget  C.  A.,  Kullgrons  Enka,  Iddevalla. 


SUISSE 

Aeberli-Makadam  (Société),  à  Zurich. 

Aeberli  (Heinrich),  Conducteur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Zurich 
Predigergasse. 

Allèves  (M.  d'),  Ingénieur  d'État,  Villa  Maritza,  avenue  de  la  Gare,  Sien. 
Auer  (Bichard  M.  An  der),  Strasseninspektor  des  Kantons  Basel  Stadt,  Basel. 
Automobile-Club  9«isse.  Délégué:  M.  Louis  de  Saugy. 

Barraud,  Ingénieur,  Directeur  des  Tramways  lausannois,  Lausanne. 
Berne  (Ville  de).  Délégué:  M.  de  Morlot. 

Berthoud,  Directeur  des  Travaux  Publics  et  Délégué  de  la  Ville  do  Neuchâtel. 

Charbonnier  (E.),  Ingénieur  cantonal.  Hôtel  de  Ville,  Genève. 
Chatelard  (Ville  du).  Délégué  :  M.  Cosandey. 
Conseil  communal  du  Locle,  Le  Loclo. 


MEMBRES  TITL'LAIRES.  cciii 

Cristiani  (D"^  H.|,  Professeur  à  la  Faculté  de  Médecine  de  Genève,  Directeur  et 
Délégué  du  Bureau  de  la  salubrité  publique  de  Genève,  2,  place  Bel-Air, 
Genève. 

Cosandey  (W  illiam  i,  Ingénieur,  Directeur  des  Travaux  do  la  Ville  du  Chatelard- 
Montreux. 

Deluz  (L.),  Ingénieur-Conseil,  ô,  avenue  de  Rumine,  Lausanne. 
Develey  iH.i,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussée?  du  canton  de  Vaud, 
ôr>.  avenue  d'Ouchy,  Lausanne. 

Emery  (A.),  Syndic  et  Délégué  de  la  Commune  de  Chalelard-Montreux. 
Etier  iP.),  Conseiller  d  État,  Chef  du  Département  des  Travaux  publics  du 
canton  de  Vaud,  Lausanne. 

Genève  (Ville  de). 

Gremaud  (  Amédéei,  Ingénieur  cantonal,  16,  rue  Saint-Pierre,  Fribourg. 
Grivaz(H.),Chef  du  service  des  Travaux  puljlics  du  Canton  de  Vaud,  29.  avenue 
de  la  Gare.  Lausanne. 

Hotz,  Ingénieur  Cantonal,  Château  de  Neuchâtel. 

Kuntschen  (J.),  Conseiller  d'État,  Chef  du  département  des  Travaux  publics, 
Sion. 

Levaillant  (L.),  Ingénieur-Conseil  de  la  Société  Aeberli-Makadam,  Frietens- 
gasse,  I ,  Zurich. 

Miauton  (E.),  Syndic  de  la  Commune  des  Planches-Montreux. 
Morlot  (A.  dej,  Inspecteur  fédéral  en  Chef  des  Travaux  publics,  32,  rue  des 
Gentilshommes,  Berne. 

Navazza  i Auguste),  Président  de  la  Ligue  Suisse  contre  la  poussière,  Direc- 
teur du  T.-C.-S.,  (ienève. 
Neuchâtel  (  Ville  de). 

Odier  (A.),  Ingénieur  de  la  Ville  de  Genève,  4.  rue  de  l  lIôtel-de-Ville.  Genève. 

Piot  (H.-H.),  Ingénieur-Chef  du  service  de  la  Voirie  de  la  Ville  de  Lau.sannc 

Hôtel  de  Ville,  Lausanne. 
Pricam  (A.  F.),  Conseiller  administratif,  Délégué  de  la  Ville  de  Genève,  Hôtel 

Municipal,  4,  rue  de  rHôtel-de-Ville,  Genève. 

Richard  (D'),  Chef  du  Dicastère  des  Services  Industriels.  Délégué  de  la  Ville  du 
Locle,  Le  Loclc. 

Rochal-Mercier  (F.),  Directeur  des  Travaux  publics  de  la  Ville  de  Lausanne, 
Ilôtel-de-Villc,  Lausanne. 

Saugy  (  Louis  de),  Ingénieur  cantonal.  Avenue  de  Pérolles,  Fribourg. 
Schlaepfer  (A.),  Strasseninspektor  der  Stadt,  Ziiricli. 

Schûle  (F.),  Professeur  à  l'École  Polytechnique,  Directeur  du  Laboratoiic 
fédéral  d'essais  de  matériaux,  27,  Leonbardstiasse,  Zurich. 


cciv 
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Thiele  (Wilhelm),  Ingénieur,  Gessner  Allée,  Ziirich. 
Traversini  (Edouard),  Architecte,  Clareno-Montreux. 

Wenner  (V.),  Ingénieur  en  Chef  et  Délégué  de  la  Ville  deZiiricli,  Zurich. 

Zurich  (Ville). 


TURQUIE 

Favette  (Dominique),  Ingénieur  civil  dos  Mines,  Poste  Française  de  Pera, 
Constantinople. 

Ruchdi  Bey,  Commissaire  Impérial  du  Chemin  de  fer  Moudania-Brousse,  à 
Itrousse  (Asie). 

Youssouf  Razi  Bey,  Inspecteur  des  Travaux  publics  des  trois  Vilayels  de 
Roiimélie,  à  Salonique.  [Poste  française.] 


URUGUAY 

Dirriccion  de  Obras  Municipales,  Palacio  Municipal,  Calle  25  de  Mayo, 
Montevideo. 

Foglia  (J.),  Ingénieur,  Palacio  Municipal,  Calle  25  de  Mayo,  Montevideo. 

Garcia  de  Zuniga  (E.),  Ingénieur,  Inspeccion  G.  de  Vialidad,  Montevideo. 
Guerra  y  Romero,  Ingénieur,  Arapey,  223,  Montevideo  [C°  de  M.  Franken, 
Commissionnaire,  55,  rue  Notre-Dame-de-Nazareth,  Paris.] 

Montero  y  Paullier  (.1.  M.),  Ingénieur  en  Chef  de  la  Ville  de  Montevideo, 
Palacio  Municipal,  Calle  25  de  Mayo,  Montevideo. 

Ville  de  Montevideo.  (Délégué: M.  Montero  y  Paullier.) 


MEMBRES  ASSOCIÉS 


FRANCE 

Abd-el-Nour  I -Mme I,  Bazeilles  lArdonnes). 
Aillot  Mlle  Marthe),  Montceaii-les-Mines. 

Arnaud  i  Vlme  M.),  ôô,  avenue  Villerinoiit,  ÎVice  Alpes-Maritimes). 
Arnaud  (Mme),  9,  rue  Brémontier,  Paris. 
Arrault  iMnie),  Aucb  (Gers). 

Auscher  iMrae  Léon),  3i.  boulevard  Viclor-llugo,  .Neiiilly-sur-Seine  (Seine). 

Bacri  (  .Mlle  J.),  84,  rue  de  Charenton,  Paris. 
Bert  ^Mniei.  Saint-Flour  (Cantali. 

BoUaert  iMniei,  155,  boulevard  de  la  Liberté,  Lille  iNordi. 

Bougé  iMnie  de),  16,  boulevard  Magenta,  Paris. 

BretiMine),  25,  rue  Sclieiler,  Paris  (.WP). 

Broutin  (L.),  264,  rue  de  Solférino,  Lille  i  Nuidi. 

Brun  I  .\l[)bonse). 

Brun  Mme  .\lphonse). 

Brun  I Mme  Gaétan). 

Calliet  (Mme),  Corbeil  iSeiiie-et-Oisci. 

Cerjat  iGb.  de).  Directeur  de  |;i  I!;in(|ue  Impéri.ilc  OtloniMiie.  S,  me  l'Iaiiclie, 
Paris. 

Chanove,  Klève-Ingénieur  à  l'Kcole  supérieure  des  .Mines.  71,  ru(^  Ampère, 
i'aiis. 

Chassin,  95,  rue  liichclicu,  Paris. 

Côme  Mmei,  52,  rue  Auviay,  Le  .Mans  (Sarlliei. 

Corre  i  Mme  Charles),  .Vvenue  de  la  Gare.  Kviaii-les-l'.aiiis  i  llaiilr-Savoici. 

Dagan  (Mme  (i.i,  5  his.  impasse  du  Noid,  lîuutm  i Seiiie-lnIV'rieurej. 
Darcon  (Mme),  29,  boulevard  des  Capucines,  Paris. 

Darras',  Directeur  de  la  Revue  générale  de  la  conslrudion,  15,  riu'  de  (lliaii^ny, 
Paris. 

Decauville  (Mme),  7,  boulevard  Beaujour,  Paris. 
Desmons  (Franeois),  204,  rue  de  Solférino,  Lille  (Nord). 
Doniol  (Mme),  59  bis,  rue  de  la  Tonr.  Paris-\VI'. 


Cl.  VI 


LISTE  GÉNÉRALE. 


Dubois  (Mme),  1,  i  iie  de  la  Conimanderie,  Nancy  (Meurtlie-ot-iVlosellej. 
Dubosq  (Frères)  et  Beauvais.  négociants  on  bois,  9,  place  Richelieu,  Bor- 
deaux (Gironde). 
Duchesne  (Mme),  Saint-Savin-sur-Gartempe  (Vienne). 
Dumur  (Mme), place  Alziari  de  Maussena,  Nice  (Alpes  Maritimes). 
Dutray  ,  notaire,  Rocliefort-en-Yvelines  fSeine-et-Oise). 

Fayaud  (Mme),  1,  Rue  lîocroy,  Paris. 

Fernandez   (Mme   .).),  Villa  Fernandez,  avenue  des  Fleurs,   Nice  (Alpes- 
Maritimes). 
Féchoz,  Meulan  (Seine-et-Oisej. 
Francou  (P.),  347,  rue  de  Vaugirard,  Paris. 

Gabiat  (Mme),  Sainl-Sulpice-les-Feuilies  (Hau(e-Vfenne). 
Gadreau  (Mme),  9,  route  de  Setif,  Constantine  (Algérie). 
Gaultier  (Alfred),  Ingénieur-Constructeur.  Ségré  (Maine-et-Lou-e). 
Girod  (Mme  P.),  à  Ugine  (Savoie). 

Guémard,  Architecte  Voyer  de  la  Ville,  Fontainebleau  (Seine-et-Marne). 
Guglielminetti  (Mme),  82,  boulevard  Flandrin,  Paris. 
Guiliois  (Mme),  Val  Contant,  Fontenay-aux-Roses  (Seine). 

Hausetête  (Émile),  Représentant  de  commerce.  Le  Havre  (Seine-Inférieure). 
Heude  (Mme),  127,  boulevard  Saint-Germain,  Paris. 
Hinstin  (Mme  V').  2r»,  rue  de  Turin,  Paris. 
Huet  (Mme).  H,  Cliaussée-du-i'oif,  Reims  (Marne]. 

Jannin  (Mme).  Albi  iTarn). 

Jaquet  (Mlle),  Vitry-sur-Seine  (Seine). 

Jeanjean  (Mme),  77,  boulevard  Watteau,  Valenciennes  (Nord). 
Jeanjean  (Mlle  Raymoiide).  77.  boulevard  Watteau.  Valenciennes  (Nordi. 

Laffly  (Mme  G.).  82,  rue  du  Vieux-Ponl-de-Sèvres,  Roulogne-sur-Seine  (Seine). 
Lallemand  (Mme),  àS,  boulevard  Emile-Augier,  Paris. 

Lamour  (Jean),  Entrepreneur  de  Travaux  Publics.  Couclies-les-Mines  (Saône- 
et-Loire). 

Lanneluc-Sanson  (Mme),  2,  place  de  la  Comédie,  Bordeaux  (Gironde). 

Lanneluc-Sanson  (Mlle).  2,  place  de  la  Comédie,  Bordeaux  (Gironde). 

Lantier  (F.).  Ingénieur,  17,  boulevard  de  la  Madeleine,  Paris. 

Lapostolle  (T.),  Orsay  (Seine-et-Oise). 

Laroche  (Mme  F.).  1 10,  avenue  de  Wagram,  Paris. 

Lassailly  (F.),  17,  rue  de  Bourgogne,  Paris. 

Lassailly  (A.),  17.  rue  de  Bourgogne,  Paris. 

Le  Gavrian  (.Mme),  s,  me  de  Provence,  Versailles  (Seinc-et-Oise). 

Limasset  (Mme),  Laon  (Aisne). 

Limasset  (Mlle  G.),  Laoïi  (Aisne). 

Limasset  (Mlle  M.).  I.aon  (Aisne). 

Limasset  (J.).  Laon  (Aisne). 

Longueteau  (Mmei.  ri.'>.  rue  Angel-Albert,  Angoulème  (Charente). 


.MEMBRES  ASSOCIÉS. 
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Lumet  •Mme  b.j.  I"',  avenue  d'Orléans,  Paris. 
Lorieux  (Mme  E.),  fi7,  rue  de  Coun-clles,  Pariï;. 
Lorieux  iMnie.  L.K  50.  rue  Ampère.  Paris. 
Lyonnet  iMnie»,  à  Garches  (Seine-et-Uisei. 

Mâchefer  (Mmr  Onésime).  Piochefort-en-Vvelines  (Seine-ot-Oisei. 

Magny  i.MnuM.  <*>,  rue  Goetlie.  l'aris. 

Marlio  (Mme  Louisi,  212  ter.  boulevard  Péreire,  Paris. 

Martinon  (Mmei,  10.  rue  do  r.Vrtilierie,  Le  Creusot  (Saone-tM-l-oirej. 

Marty   Mmel.  11,  rue  des  Cliapeliers,  à  Foix  (Ariège). 

Masurel  (Mme  Edmond),  (î.'î.  rue  Nationale,  à  Tourcoing  iNordi. 

Max  (Mme).  ."8,  rue  Copernic,  Paris. 

Mazerolle  (Mme),  15.  rue  Clément-Marot,  Paris. 

Mazoyer  iMlle  Thérèse),  7.  place  Chaméane,  Nevers  (Nièvre). 

Mazoyer  iMme  A.),  7.  place  Chaméane,  Nevers  (Nièvre). 

Michaux  i.Mme),  1  bis,  rue  de  Provence,  Veisailles  (Seine-et-Oiseï . 

Monet  i.Mlle),  Versailles  (Seine-el-Oise). 

Monet  Mme),  Versailles  iSeine-el-Uise). 

Nicolas  Mme).  Usines  de  Varigney,  pai-  ConQans  (llaule-Saùiie). 
Nicolas  I Jacques).  Usines  de  Varigney.  par  Conilans  (Haute-Saône" . 
Nivoit   Mme  K.i.  CA),  boulevard  Saint-.Michel,  Paris. 

Pavard  iMmci,  2.  rue  Alexandre  l)umas,  Grépy-en-Valois  Mtisei. 

Quéhan  iMme).  87,  rue  Michel-Bizot,  Paris. 

Radet  (.Mme),  11,  avenue  Victor-Hugo,  Uodez  (Aveyroni. 
Renont  (Ch.),  Agent  voyer  cantonal,  Meulan  (Seine-el-Oise). 

Saignât  (Mme).  68,  rue  Molière,  Ivry-sur-Seine  (Seine). 

Salmson  (Emile),  Ingénieur-Mécanicien,  55,  rue  delaGrange-aux-BelIes.  Paris. 

Salmson  (Mme),  55,  rue  de  la  Grange-aux-Relles.  P;iris. 

Serrin  (Mme),  15,  boulevard  du  Temple,  Paris. 

Sommier  (Mme  E.),  Pavillon  de  Vaux-le-Vicomle,  par  Melun  (Seine-ft-Marne). 
Soufflet  Henry),  industriel,  Saint-Quentin  (Aisne). 
Stoclet  'Mmol,  25,  rue  Jeanne  d'Arc,  Lille  (.\ordi. 

Teteca  1  Mme),  8,  rue  Daumier,  Paris. 
Thérond,  Saint-Sauveur-de-Peyre  (Lozère). 
Thérond  (.Mme),  Saint-Sauveur-de-Peyre  (Lozère). 
Tondu  Mme),  ;t  Tizi-Ouzou  (.\lger). 

Vasseur  Mme).  2,  rue  Villebois-Mareuil,  Paris. 
Vaton  (Mme  E.),  50,  rue  Étienne-Marcel,  Paris. 
Volaire.  Usines  et  Mines  d'.Vsphalte,  Lovagny  (Haule-Savoiei. 
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ALLEMAGNE 

Bodinus  (Mme  L.),  l  il,  Blumenau,  Hambuig,  25. 
Bornemann  (Mme Hélène],  Lustherslrassc,  14,  Berlin,  W.  7)0. 
Brix(Mine  Thekla),  Charloltenburg,  Goetlistiasso,  05. 
Brugger  (Frau  Mario),  BeuthenO.  S. 

Deidesheimer  (Mme  Frida),  Wiirzburg. 

Eisenlohr  (Mme  Amalie),  lledteiibat  lierstr,  2"),  Karlsruhe. 

Fischbach  (Mlle). 

Fuchs  (Mme  Ebe),  10a  Eisenlobrstrasse,  Karlsrube  (Baden). 

Gersdorff  (Mme  Von),  Meineckestrasse,  5,  Berlin  W. 
Gùnther  (Mme),  46,  Meinkenstrasse,  Bremen. 

Halfern  (Mme  Von),  Hoclistrasso,  i5,  Aachen. 
Hesse  (Mme  Ella),  Fasanestrasse.  .')!•,  Berlin  W.  1"). 

Krause  (Emile),  Berlin. 

Kruse  (Mme  M.),  28  Karlstrasse,  Kiel. 

Kruse  (Mme  H.),  28  Karlstrasse,  Kiel. 

Kruse,  Hôtel  Violet,  faubourg  Poissonnière,  Paris. 

Lehmann  (Mme  A.),  Osnabrûck. 
Lipps  (M"  A.). 

Lupp  (Friiulein  Elisabeth), HaùsGriuicwaldGràfrath,  Tbeis  Solingen. 
Mensch  (Mme),  Schwerein. 

Nitzsche  (Mme  Margarette),  Hohe  Lauben,   55,  Vesipreusser  Marienbnrg. 

Piedbœuf  (Frau  Dora),  llaus  (iriuiewald  Grasrath,  ïheis  Solingen. 
Pietzsch  (Frau),  Agricolastrasse,  2,  Cliemnitz  (Sachsen). 
Potocka  (Mme  de),  i5,  Mendelsohnstrasse,  Francfort-sur-Mein. 

Rahlbetzer  (Ern  Hans),  Koln,  Ubierring,  5. 
Rahlbetzer  (Mme),  5  Ubieiring,  Kôln. 
Rheinhold  (Mme),  55,  Tiergartenstrasse,  llannover. 

Schier  (Mme),  Cbausseslrasse,  88,  Berlin,  59. 
Schlicht  (Mme  Marie),  Schommcrstr,  21,  Mimchen. 
Schmidt  (Mme  Lilly),  Bicliard-Wagner  Strasse,  0,  Esen-Rulir. 
Sperber  (Mme),  Hambourg,  BleicheMbruecke,  17. 


MEMBRES  ASSOCIÉS. 
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Spiess  (Mme  Elise I,  Vorholzstrasse,  46,  Karlsruho. 
Stolz  (Frau  Marie).  Karl<rulie,  Soûenstrasse.  37. 
Szalla  (Fi-àu).  Berlin  W.,  Dayreiither  Str..  ii. 

Techow  iMmo  A.  H.  geli.  von  Maltitzj,  MâUliaikirchsIrasse.  l'0-2l.  bcrliii. 

W.  Kl. 
Thomson  {D'i,  Hanovre. 

Weiller(.V[nie  F.i,  Al.^terdamm,  17,  llainburj;. 
Westrum  (M.  Van).  Dresden. 
Wettern  (Frâu  Ernst  Vonder),  Kôln,  Ubierring.  ."). 
Wiede  iMine  J.i,  1'»:»,  llor  nerlandstrasse,  Hambiirg. 
Wiede  (MmeA.i,  1"25,  llornerlandslrasso,  Haniburg. 
Witt  (Frâu  11.  »,  TiD-i.  Kiffesirasse,  Haniburg,  5.') 


AUTRICHE 

Bâcher  iMlli'  .M.;.  Horrcngasse  11,  Wien  1. 
Bouvard-Châtelet  (Mme  Robert  de),  Klagenfurt. 
Bradaczek  (Mmej,  l>t).  .lunginannsgasse,  Prag  II. 

Cohn  (Mme  lolan).  V>.  liicrkcnstrasse,  Wien  IX. 

Eckmann  (FrâuKâHie),  Sleiermark  Slalthallerei,  Gra/. 
Emperger  (Mme  Gabrielle  d'j,  5,  Passiglgasse,  Wien  iV. 
Emperger  (Mile  KIga  d'i.     Passiglgasse,  Wien  IV. 

Fasbender  (Mlle  Marie),  Wien. 

Jellinek  (Frâulein  Marie),  lô,  Herrengasse,  Wien  I. 

Malik  (Frâuleiri),  II,  Vordere  Zollainls  Slrasse,  Wien  III 

Rocchi  (Mlle  Tina^  Zaï  a. 
Rocchi  (Mlle  Mar\;,  Zara. 

Seidl  (Fritz),  Karnlliucrrung.  10,  Wien  1. 
Stanka  Mme  Eger). 

Stehlik  (Frâulfin  Agnes),  47,  Skrelagasse,  Pilsen. 

Wolf  ISUmW.j,  villa  Impériale.  Franzonsbad,  ({olirmi-. 
Wolf  (Mme  Kriiestine),  drand  Hôtel  du  iyouvre,  Paris. 


v.c.x 


LISTE  GÉNÉRALE. 


BELGIQUE 

André  (Mme),  '29,  ruo  de  l'Orge,  Bruxelles. 

Detournay  (Edmond),  15,  rue  du  Boulet,  Bruxelles. 
Dufourny  (Mme  A.),  '29,  avenue  de  la  Brabançonne,  Bruxelles. 

Goffart  (Mlle  Marie),  château  du  Moustier,  à  Jurbise,  près  Mons. 

Hankar-Urban  (Mme),  '24,  rue  de^Turin,  Bi'uxelles. 
Hariga  (Mme  L.),  (iosselies. 

Jacques  (Mme  A.),  Spa. 

Laboulle  (Mme),  20,  rue  de  la  Casquette,  Liège. 
Lambin  (Mme),  181,  avenue  de  Tervueren,  Bruxelles. 

Masure  (Léopold),  Maître  Carrier,  OUoy. 

Pètre  (Mme),  140,  rue  Belliard,  Bruxelles. 

Pisart  (Victor),  llaren-Nord-lez-Bruxelles. 

Pisart  (Mme  Sarah),  214,  rue  Gaucheret,  Bruxelles. 

Questienne  (Mme  Paul),  5,  rue  de  l'Académie,  Liège. 

Thomas  (Mme),  08,  rue  Paul-Laulers,  Bruxelles. 

Urban  (Mlle  S.),  24,  rue  de  Turin,  Bruxelles. 

Vandervin  (Mme),  17,  square  Anibiorix,  Bruxelles. 
Vivier  (Baronne  du),  9,  rue  du  Mont-de-Piété,  Mons. 

Wyns  (Mme  A.),  ^)Ù,  rue  Philippe-le-Bon,  Bruxelles. 


BRÉSIL 

Bachenser  (Mme),  Uio  de  Janeiro. 


BULGARIE 

Karakoulakoff  (Mme),  Solia. 


MEMBRES  ASSOCIÉS. 


DANEMARK 

HofiF(Mme),  Puggaardogade     11,  Copenhague. 

Koch  i  Mrae),  Frederiksberg. 

Tegner  (Mme  Helga  i,  77,  Bredgade.  Copenhague. 

Wagner-Smitt  (Mme  B.),  Vt,  boulevard  Saint-Michel,  Paris. 

Werner  (Mme  Anna),  .\y  Vertergade,  18,  Copenhague. 


ESPAGNE 

Guerrero  (F.i,  77,  avenue  Marceau,  Paris. 

Page  iMme),  Plaza  de  la  Independencia,  5  pràl  drà,  Madrid. 

Sans-Soler  (Mmei.  Gerona. 


ÉTATS-UNIS 

Dean  i  .Mme),  Concord,  New  Hampshire. 

Dodge  (Miss  Inez  M.i.  Oli,  First  National  Bank  Building,  (ihieago  (Illinois). 

Hill  (Mme),  Seattle  (Washington). 

Johnston  (Mme).  Portiand  Academy,  Portland  (Orégon). 

Leszinsky  (Miss  1,.),  9i4,  First  National  Bank  Building,  Chicago  (Illinois). 
Lewis  (Mme  Nelson  P.),  '277,  Broadway.  New-York  City. 

?age  (Mme),  >Vashington  h.  C. 

Richardson  iM  me  Clifford),  .')0,  Chorch  Street,  New-\ork. 
Withington  (Mine  Chandler),  280  Broadway,  New-V.irk  Cily. 


GRANDE-BRETAGNE 

Ailken  (.1.),  Cupar-Fife,  iScotland). 

Aitken  iMmc),  County  Building,  Cupar-Fife  (Scolland). 

Aitken  (Mlle),  County  Building,  Cupar-Fife  (Scolland). 

Baylba  (.Mme),  Belmont  Northfied,  Near  Birmingham. 
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Bayliss  (Mlle  B.-M.j,  Bclmont  Northficd,  Near  Birmingham. 
Bayliss  (T.-A.),  Belmont  Norlhfied,  Near  Birmingham. 
Beadle  Herbert,  Bidhorough  Tunbridge  Wells. 
Bett  (Thomas),  Aherfeldy,  Perthshire  (Scotlandi. 
Blake  (II.).  2,  Moorgate  Street,  London  E.  C. 
Bund  (Mlle  Willis).  Shirehall,  Worccster. 

Buchan-Hepburn(Iiady),Prestonkirk,SmeatonHepburn,EastLothian(Scotland). 

Clark  (Miss),  225,  l'ppor  Richmond  I>oad  Putney,  London  S.  W. 
Comock  (J.). 

Darbishire  (G.-H.),  Accredited  Proxy  uf  the  Counly  of  Carnarvon,  Plasmawr 

Penmaenmawr  (North  Wales). 
Darbishire  (H.-W.),  Plasmawr  Penmaenmawr  (North  Walesj. 
Donaldson  (Miss),  Kirkcaldy  (Scotlandj. 
Donaldson  (Lady). 

Drummond  (Mme),  Fairfield,  Paisley,  Ecosse. 

Donall  (Miss  Me),  Smeaton  Ilepburn,  Prestonkirk  Easl  Lothian  (Scotland). 

Edwards  (II.  G.  J.),  2,  Moorgate  Street,  London  E.  C. 

Evans  (E.  Arthur),  Carnarvon  Gounty  Surveyor's  office  (North  Wales). 

Everson  (G.-J.),  Belmont  Norlhfied  near  Birmingham. 

Everson  (Mme  G.-J.),  Belmont  Northfied  near  Birmingham. 

Finch  (Mme),  Town  Hall,  Kensinglon,  London  W. 

Forrester  Millo-Penlee  of  Saint-Yves  Stone  Quarries  Newlin-Penzance 
(Gornwall). 

Harley-Hechford,  2,  Moorgate  Street,  London  E.  G. 

Harris  (Mme  G.  Montagu).  Tothill  Mvecl,  Westminster.  S.  VV. 

Haynes  (Mm*^),  Town  Hall,  Newport,  Mon. 

Henderson  (Robert,  R.),  Airdrie  «  Gairugorm  «  (Scotland). 

Hickman  (Mme),  25,  Norman  Boad  Newhaven,  Sussex. 

Hinde  (Mme  Frances-Ballinj,  5,  Great  Queeii  Street,  S.  V.,  London. 

Hirst  (Mlle  E.-M.),  Belmont  Northfied  near  Birmingham. 

Holloway  (IL),  2,  Moorgate  Street,  London  E.  G. 

Hooley  (Mme  E.-P.),  Nottingham. 

Humphrey  (Herbert,  G.).  54,  Acris  Street,  Wandsworth,  London. 
Hutchinson  (John),  Ingénieur  et  Spécialiste  de  Construction  des  IUmiIcs, 

20,  Tothill  Street,  Westminster,  London,  S.  W. 
HutchinsoD  ^Mme),  20,  Tothill  Street,  Westminster,  London  S.  W . 

Jaffé  (Mme  John),  Villa  Jafié,  Nice  (Alpes-Maritimes). 
Johnson  (U.),  Queen  Annes  Ghambers,  Westminster,  London. 

:''nqston  (Mme),  55,  Pembridge,  Villas  Bayswalcr,  London, 
Kingston  (Mlle  Una),  55,  Pembridge,  Villas  Bayswater,  London. 
Kingston  (MlleNora),  35,  Pembridge,  Villas  Bayswaler,  London. 
Kenneth  Fischer,  Hill  View,  171.  Fulse  Ilill,  London. 
Kirkpatriek  (Mme),  Newcastle  Gp-on  Tyne. 


MEMBRES  ASSOCIÉS. 
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Lamont  (Miss^  Cupar-Fife  (Scotland). 
Lindsay  'Mnioi,  City  Chanibers,  Glascow. 

Loveday  Mme  ,  Town  Hnll  Millon  Road  Stoke  Newingtoii,  London. 

Mitchell  (G.I.  '2.  Moorgate  Street,  London  E.  G. 
Moreing  (ilniei,  Moore  Place  Estier,  London  F.  G. 

Nichols  (Mme).  Municipal  Offices,  Folkostone. 
Nilson. 

Officer  (Mme),  21,  Gastle  Street,  Edinburgh. 

Oliver  (Robert),  Chef  des  Rureaux  du  Conseil  de  Gomté,  Shirehall,  Worcester-. 

Phillipps  (Mme  G.-A.'»,  ïown  Hall,  Bridgend  Glam.  (South  Wales). 

Robson  iJ.->. I,  Narborough  near  Leicester. 

Russel  iThe  Gountessi,  Telegraph  llouse,  Ghiclicster. 

Scott  (Mme  John).  West  Mains,  Iluntinglower  Perlli  iScotland). 

Scott  (Mlle),  West  Mains,  Iluntingtower,  Perth  (Scotland). 

Scott  (Mlle),  West  Mains.  Huntingtower,  Perth  iScotland). 

Seddon  (Henryi,  County  Goiincillor  Gheshire,  London.  S.  K. 

Simpkin  (J.-G.),  Narborough  near  Leicester. 

Stevenson  (Mme  Allan),  l  i,  Galhcart  Street,  Ayr  (North  Rritain). 

Stevenson  (Mllcj,  i  i,  Gathcart  Street,  Ayr  (North  Rritain). 

Stevenson  iMlle),  14.  Cathcart  Mrect,  Ayr  (North  Rritain). 

Symons  (Mlle  Florence).  27,  Lucens  GateTerraco,  South  Kensingtown,  London. 

Sorbier  (Mme  Edw.).  Ilotel  Princess,  avenue  du  Rois.  Paris. 

Stnrhan,  Hôtel  Continental,  Paris. 

Swindlehurst,  Saint-Marry's  Hall,  Covcntry. 

Thomson  (Mme  Jamesi,  91,  Commercial  Street,  Dundee. 
Thomson  (Miss),  91,  Commercial  Street,  Dundee. 
Thomson  (Miss),  91,  fx)mmercial  Street,  Dundee. 

Vogel  Mme  M.  ). 

Walmsley  (James  Percy),  Depuly  Town  Glerk,  Town  Glerks  Office,  Wimble- 

don  (London). 
Wakelam  (Mme),  Middlesex  Guildhall,  London  S.  W.. 
Wark  (  Alexander),  Kilmarnock  Wallace  Chambers.  Scotland. 
Wettern  (Herbert),  Quarry  Owner,  16,  Watcr-Lane(;real  Tower  Street  (London). 
Wettern  (Harris),  Bidborough  Tunbridge  (Wells). 
West  (Mme  Lillian),  Town  Hall,  Groydon. 
Whittelle  (J.  F.),  Wetmoor  Hall,  WÔrksop. 
Wilkinson  (Miss  May),  Town  Hall,  Wiinbledon  S.  \V. 

Yool  (Thomas),  Aberfeldy,  Pertshire  (Scolland). 
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GRÈCE 

Cakiouzis  (Mme  0.  S.).  57,  rue  d'Anchesmus,  Athènes. 

Gakiouzis  (Constantin),  Élève  Ingénieur,  57,  rue  d'Anchesmus,  à  Athènes  et 

TiO,  rue  Montholon,  à  Paris. 
Cakiouzis  (Mlle),  r>7,  rue  d'Anchesmus,  à  Athènes. 
Callias  (Mme  C),  rue  Agésilas,  5,  Athènes. 
Gallias  (Mlle  M.),  rue  Agésilas,  5,  Athènes. 
Callias  (Mlle  A.),  rue  Agésilas,  5,  Athènes. 
Georgiades  (Mme  D.),  Hôtel  de  la  Grande-Bretagne,  Athènes. 


HONGRIE 

Béla  Menczer  (Mme),  Budapest. 
Fock  (Ed.,  Mme),  Budapest. 
Incze  (Mme  Bertha).  Ferencz  Burùt,  15,  Budapest. 
Kiràly  (Mme  Elisabeth),  Hôtel  de  Ville,  Budapest. 
Lipthay  (Mme  A.  de),  Dôbrentey-ter,  4,  Budapest  I. 
Novàk  (Mme  Élise),  Albrecht  i,  Budapest  1. 
Kamill  Novàk,  Albrecht  ut  i,  Budapest  I. 
Zielinski  (Mme  C),  Alkotmâny.  7A,  Budapest  V. 


ITALIE 

-  Annoni  (Rag.  Camille),  Via  Mario  Pagano,  21,  Milan. 
Benetti  (Mme  Marie),  Bologne. 

Bramardi  (Mme)  née  de  Dominici,  Cagliari  (Sardaigne). 

Ginque  (Mme  Romilda),  Rovigo. 

Gola  (Mlle  Emma),  6,  via  Guilini,  Milano. 
Gola  (Mlle  Vittorina),  6,  via  Guilini,  Milano. 
Gregorj  (Mmo  B.  G.),  place  Noli,  Treviso. 

Morone  (Mario),     6,  Via  Braguetta,  Milano. 
Musumeci  (Luigi)  N"  6,  Via  Braguetta,  Milano. 

Fini  (l)ottore  Mario),  Via  Pietrapiana,  26,  Florence. 
Furicelli  (R.-A.),  15,  Viale  Montforte,  Milano. 


MEMBRES^ASSOf.lÉS. 


MEXIQUE 

Garibay  i.Mlle  Solodndi.  Mexico. 

Luna  (MnieK  211.  hoiilevard  de  Strasbourg  (Le  Havre) 


PAYS-BAS 

Birnie-Van  Ruynen  (Mme),  Almelo. 
Gelink  van  Nooten  iMme  ('.-B.j,  Assen. 
Redelé-Kleyn  V.  Willigen  (Mme),  Dordreclit. 
StefiFelaar-Von-Essen  (Mme),  17,  Kannenmarkt,  Nijmegen. 
Teixeira  de  Mattos  (Mme),  6,  Nieiiwe  Spiegelstraat,  Ainsterdaiii. 
Welcker,  née  de  Wit.  La  Ihiye,  115*-  Groothertoginnelaan 


PORTUGAL 

Roldan  (Mraei,  rua  Rodrigo  da  Fonseca  18  r/e,  Lisbonne 
Straus  (Mme  L.),  lOô.  rue  D.  Carlos,  Lisbonne. 


ROUMANIE 

Iliescu  (.Mme  Elena  l'andelei,  Strada  Columb,  '2,  Bucarest. 
Iliescu  (Mlle  Marie  Pandele),  Strada  Columb.  2,  Bucarest. 
Radu  (Mme  Marie  E.),  Bucarest. 
Radu  (Mlle  Marie  E.),  Bucarest. 
Radu  (Mlle  Floric;i  V..].  Bucarest. 


RUSSIE 

Nertovsky  (Mme  K.),  Brest  Litovck,  Vosnesonski,  n"  17. 
Raïssa  Haïdone  (Mme),  Gouvernement  de  Minsk.  Barbrouisk. 
Vassillieff  (Mme),  Saint-Pétersbourg. 
Zmeieff  (Mme  Jacques),  Saint-Pétersbourg. 
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SUÈDE 

Gyldenstolpe  (Comte  de)  (Son  Excellence  M.  le  Ministre  de  Suède),  Paris. 
Helleberg  (Mme  A.),  Karlstad. 

Klercker  (Baron  F.  de),  Conseiller  de  Légation,  Paris. 


SUISSE 

De  Crousaz  (Mme  l.-L.),  à  Monlreux. 

Gauchat  (Mme  Louise),  château  de  Neucliatel. 

Hotz  (Mme  Laure),  cliàteau  de  Neucliatel. 

Miauton  (Mme  Louisa),  à  Montreux. 

Pricam  (Mme  Ami-Kmile),  ticnève. 

Rossi  (Jean),  2,  place  Bel-Air,  Genève. 

Salvisberg  (G.),  40,  boulevard  de  Pérolles,  Fribourg. 

Salvisberg  (Emile),  40,  boulevard  de  Pérolles,  Fribourg. 


URUGUAY 

Guerra  y  Romero  (Mme),  Arapey,  225,  Montevideo. 

Montero  y  Paullier  (Mlle  Mireille),  Palacio  Municipal,  Calle  25  de  Mayo, 
Montevideo. 

Montero  y  Paullier  (Mme),  Palacio  Municipal,  Calle  25  de  Mayo,  Montevideo. 
Montero  y  Paullier  (Mlle  Paulina),  Palacio  Municipal,  Calle  25  de  Mayo,  Monte- 
video. 


ADMINISTRATION  DU  CONGRÈS 


PREMIERS  PRÉSIDENTS  D'HONNEUR: 

FHAN'CE  .  .  .  MM.    Clemenceau,  Président  du  Conseil,  Ministre  de  l'Inlé- 
rieur. 

—  Barthou.  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et 

des  Télégraphes. 

—  Pichon,  Ministre  des  AlTaires  Étrangères. 

PRÉSIDENTS  D'HONNEUR  : 

De  Selves,  Préfet  de  la  Seine. 

Chérioux.  Président  du  Conseil  municipal  de  Paris. 

Lépine,  Préfet  de  police. 

Marquez.  Président  du  Conseil  général  de  la  Seine. 

MEMBRES  D'HONNEUR  : 

—  Arenberg  fie  prince  d'),  Président  de  la  Fédération  des 

Automobile-Clubs  régionaux, 
Cbarguëraud,  Conseiller  d'État,  Directeur  des  Routes,  de 
la  Navigation  et  des  Mines  au  Ministère  des  Travaux 
publics. 

Claveille,  Directeur  du  l'ersonnei  et  de  la  Coniplabililé 
au  Ministère  des  Travaux  publics. 

—  Darracq,  Président  de  la  Chambre  Syndicale  du  cycle  et 

de  l'automobile. 

—  Dion  (.Marquis  de).  Président  de  la   Chambre  Syndi- 

cale de  l'automobile  et  des  industi  ies  qui  s  y  ratta- 
chent. 

Dubrujeaud,  Président  de  la  Chaml)re  de  Commerce  de 
Paris. 

—  Grûner,  Président  de  la  Société  d'encouragement  pour 

l'industrie  nationale. 

—  Henry,  Président  du  Comité  de  la  vicinalité  au  Ministère 

de  l'Intérieur. 

—  Humbert,  Sénateur,  Président  de  l'I'nioii  vélocipédique 

de  France. 

—  Jozon,  Inspecteur  (lénéral  des  Ponts  et  Chaussées,  Vice- 

président  du  Conseil  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 
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FRANCE  .  .  .  MM.  Maringer,  Conseiller  d'État,  Directeur  de  l'Administra- 
tion départementale  et  communale  au  Ministère  do 
l'Intérieur. 

—  Martin  du  Gard,  Président  de  l'Association  générale 

automobile. 

—  Moullé,  Chef  de  la  Division  des  Routes  et  Ponts  au  Minis- 

tère des  Travaux  publics. 

—  Picard.  Président  de  la  Section  des  Travaux  Publics  au 

Conseil  d'État. 

—  Plasson,  Président  de  l'Association  des  personnels  de 

Travaux  Publics. 

—  Le  Président  de  l'Association  des  Ingénieurs  des  Ponts  et 

Chaussées  et  des  Mines, 

—  Reumaux,  Président  de  la  Société  des  Ingénieurs  civils. 

—  Rolland,  Président  de  la  Société  centrale  et  amicale  des 

Agents  voyers. 

—  Rousseau,  Directeur  des  Chemins  de  fer. 

PRÉSIDENCE  GÉNÉRALE  : 

—  Lethier,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées, 

Président  de  la  4«  section  du  Conseil  Général  des  Ponts 
et  Chaussées,  Directeur  honoraire  des  Chemins  de  fer 
au  Ministère  des  Travaux  publics. 

VICE-PRÉSIDENTS  GÉNÉRAUX  : 


ALLEMAGNE.  .  .  .    Von  Gersdorff,  Geheimer  Ilegierungsrat  und  .Votragen-. 

der  Rat  im  Ministerium  des  Innern,  à  Berlin. 

AUTRICHE  ....  Weber,  Ritter  von  Ebenhof  (A.),  K.  K.  Ministerialrat, 
Vorstand  der  Revisions-gruppe  fur  Strassen  Rrucken- 
bau  und  Chef-Redakteur  der  technischen  Fachblàtter 
im  K.  K.  Ministerium  fur  ofîentliche  Arbeiten,  in 
Wien. 

BELGIQUE  ....  Lagasse  de  Locht,  Inspecteur  général  des  Ponts  ol 
et  Chaussées,  Directeur  général  des  Routes  ot  des  Bâti- 
ments civils,  à  Bruxelles. 

BRÉSIL  Backheuser  (E.  A.),  Ingénieur  en  chef  de  la  Ville  de  Rio 

de  Janeiro. 

BULGARIE  ....    Guechoff  (St.  Chr.),  Ingénieur,  Directeur  général  des 

Routes,  Râtiments,  etc.,  à  Sofia. 
CHILI  Valdes  Cnevas  (A.),  Attaché  à  la  Légation  du  ChiH,  à 

Paris. 

CHINE  Ou-ke-Tsao,  Attaché  à  la  Légation  de  Chine,  à  Paris. 

CUBA  ......    José  Manuel  Babé,  civil  Engineer.  La  Havane. 

ESPAGNE  Garcia  Rendueles  (D.  R.),  Ingeniero  Jefe  de  Caminos,. 

Canalcs  y  Piierlos  à  Madrid. 
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ÉT  VTS-r.MS.  .  MM.    Page  (M.  W  .  ).  Direclor  Department  of  Agriculture.  Office 
of  Publics  Roads.  à  Wasiiington. 

FRA.NÏIK  De  Znylen  de  Nievelt  (baron  de),  Président  de  TAuto- 

mobile-Ciul»  de  France,  à  Paris. 
—  Ballif  (A.).  Président  du  T.  C.  F.,  à  Paris. 

GRANDE-BRETAGNE    Henry  Percy  Boulnois,  Deputy,  Quef  Engineer,  Local- 
(iovernnient  Board  England. 


(iRÈCE  Callias  (Démétrius).  Ingénieur  en  Clief  de?  Travaux 

publics,  à  Athènes. 

HONGRIE  Incze  (Colonian),  Conseiller  technique  général  à  Buda- 
l'est. 

JAPj»N  Okino  (Tadao).  Ingénieur  du  Ministère  de  l'Intérieur  et 

Docteur  en  Génie  civil,  à  Tokio. 

LIXEMBOLRG  ((;r. 
Duché  de).  .        Rodange  i  Albert),  Ingénieur  en  Chef  des  Travaux  publics, 
à  Luxembourg. 

MEXIQI  E  Garibay  (Francisco),  Sous-Directeur  du  Cadastre,  à 

Mexico. 

MONACO  Berthet.   Conseiller    d'État,    Directeur   des  Travaux 

publics,  à  Monaco. 

NORVÈGE  Joh.  Skougaard.  Directeur  Général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, à  Christiania. 

PAYS-RAS  Welcker  (J.  \V.)  Inspecteur  Général  en  Chef  du  Waler- 

staat,  à  l.a  Haye. 

PERSE  Moadél  ed  Dovleh  iSaïd  Khan  Cheibanii,  ex-Sous- 
Secrétaire  d'Étal  nu  Ministère  des  Travaux  Publies,  à 
Téhéran. 

PORTLiiAL  ....  Mendes  Guerreiro  (J.-V.),  Inspecteur  Général  des  Tra- 
vaux Publics,  à  Lisbonne. 

ROLMANIE  ....  Radu  (Elie),  Inspecteur  Général,  Directeur  du  Service 
(les  Ponts  et  Chaussées,  ;i  Bucarest. 

RUSSIE  Stolpakow  (Alexis),  Conseiller  privé.  Membre  du  Conseil 

du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  à  Sainl- 
Pélersbonrg. 

SL\M  Corragioni  d'OrelIi.  Conseiller  de  l^égalion,  à  Paris. 

SI  ÈDE  Le  Majoi  Helleberg  (T.).  Chef  de  District  de  l'Administra- 
tion des  Ponis  et  Chaussées,  à  Karistad. 

SUISSE  Morlot  (A.  de).  Inspecteur  Fédéral  en  Chef  des  Travaux 

Publics,  à  Berne. 

URUGUAY  ....  Montero  y  Paullier  1.I.-M.). Ingénieur  en  Chefdela  Ville 
de  Montevideo. 

MEMBRES  : 

FRANCE  Chérioux,  Président  de  la  Troisième  Commission  du 

Conseil  Municipal  de  Paris. 
—  Collardeau.  Président  de  la  Deuxième  Commission  du 

Conseil  Général  de  la  Seine. 
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FRANCE  .  .  .  MM.    D''  Lucas-Championnière,  Président  de  la  Ligue  conliv 

la  poussière. 

—  Boreux,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Hétier,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Arnaud,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Auscher,  Membre  du  Comité  de  l'Autoraobile-Club  do 

France. 

• —  Bazin,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Bret,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Briez,  Agent  Voyer  d'Arrondissement  de  Seine-el-Oise. 

—  Caldaguès,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Chaix,  Membre  du  Comité  de  l'Automobile-Club  do 

France. 

—  Defert  Henry,  Délégué  du  Touring-Club  de  France. 

—  Ferney,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Sainl- 

Cloud. 

Forestier,  Conservateur  du  Secteur  Ouest  des  Promo- 
nades de  Paris,  Délégué  du  Touring-Club  de  France. 

—  Grandjean,  Conducteur  Municipal  de  la  voie  publique 

de  Paris. 

—  D'  Guglielminetti,  Secrétaire  Général  de  la  Ligue  contre 

la  poussière. 

—  Guillet,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Honoré,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Josse,  Conducteur  Municipal  de  la  Ville  de  Pari.s,  Sous- 

Chef  au  ¥  Bureau  de  la  Direction  des  Travaux  de  Paris. 

—  Le  Rond,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Lery,  Agent  Voyer  en  Chef  de  Seine-et-Oise. 

—  Max-Vincent,  Vice-Président  du  Touring-Club  de  France. 
Michaux,  Agent  Voyer  honcraire  on  Chef  de  Seine-et- 
Oise. 

Monet,  Ingénieur  en  Chef  de  Seine-et-Oise. 

—  Pellé,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Docteur  Léon  Petit.  Délégué  du  Touring-Club  de 

France. 

—  Sigault.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Tur,  Ingénieur  en  Chef  adjoint  de  la  Voie  Publique  de 

Paris. 

—  Vasseur,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Vilcot,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Walckenaer,  Ingénieur  en  Chef  des  Mines. 

SECRÉTAIRE  GÉNÉRAL  DU  CONGRÈS: 

—  Heude,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 

SECRÉTAIRES  GÉNÉRAUX  ADJOINTS  ^ 

—  De  Joly,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Mahieu  (Albei  t),  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 
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TRÉSORIER  : 

FRANCE  .  .  .  M\\.  Famechon,  Membre  du  Comité  de  rAïUomobile-Club  de 
France. 

SECRÉTAIRES  DU  CONGRÈS: 

.\LLKM.\GNE  .  .  .    Meusche,  Directeur  supérieur  des  Bàtimenls  du  Grand 

Duché  de  Mecklembourg-Schwerin,  à  Schworin. 
AI  TRiaiE  ....    Bâcher  (Jacob),  K.  K.  Oberbaurat  der  Statthalteroi  fiir 

.Niederôslerreich,  à  Vienne. 
BELGIQUE  ....    Lambin  (Albert).   Ingénieur  Principal   des  Ponts  et 

Chaussées,  Chef  du  Cabinet  du  Ministère  des  Travaux 

Publics,  à  Bruxelles. 

ÉTATS-LNIS.  .  .  .  Geofroy  (George  de),  Chemical  Industry,  Attaché  à  l'Am- 
bassade des  États-Fnis.  à  Paris. 

ESPAG.NE  Quinones  de  Léon,  Attaché  à  l'Ambassade  d'Espagne, 

à  Paris. 

GRA-NDE-BBETAGNE  Thomas  Cole,  A.  M.  Inst.  C.  E,  Secrelary  «  lucorpo- 
rated  Association  of  Municipal  andCounty  Engineers»; 
Westminster. 

—  Rees  Jeffreys,  Hon.  Secretary  «  Roads  Improveracnt- 

Association  »,  London. 
FRANCE   Guillois,  Chef  de  bureau  au  Ministère  des  Travaux  Pu- 

blics. Paris. 

—  Lorieux,  Ingénieur  des  Ponts  et  (Ihaussées,  à  Pans. 

—  Le  Gavrian,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Ver- 

sailles. 

—  Mazerolle,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées.  (Service, 

municipal  de  la  Ville  de  Paris.) 
HONGRIE  Novâk   (François),   Ingénieur  en   Chef  au  Ministère 

Royal  du  Commerce,  à  Budapest. 
PAYS-BAS  ....    Gelinck  (W.-G.-C.),  Ingénieur  du  Waterstaat,  à  Asseii. 
PORTUGAI   Roldan,  Ingénieur  des  Mines,  Représentant  de  l'Asso- 

cialion  des  Ingénieurs  Civils  Portugais,  Lisbonne. 
Rl'SSIE.  .....    Kouznetzofif  (Nicolas),  Ingénieni-Consliucleur.  Ingénieur 

de  la  Direction  des  Voies  Navigables  et  des  Chaus.sces, 

à  Saint-Pétersbourg. 
SIAM  Canova,  Ingénieur  au  Ministère?  des  Travaux  Publics,  à 

Rankok. 

SUSSE  Rochat- Mercier,  Directeur  des  Travaux  Municipaux, 

à  Lausanne. 
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BUREAU  DE  LA  T  SECTION 
Construction   et  Entretien. 

PRÉSIDENT  : 

FRANCE  .  .  .  MM.  Henry  (Ernest),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaus- 
sées, Président  de  la  I"'  Section  du  Conseil  Général  des 
Ponts  et  Cliaussées.  —  Président  du  Comité  de  h  Yici- 
nalité  au  Ministère  de  l'Intérieur. 


VICE-PRÉSIDENTS  : 

ALLEMAGNE  .  .  .    Docteur  Tull,  Gelieinier  Regierungsrat,  Berlin. 

—  Hubler  (Gerhard),  Oberbaurat,  à  Dresde. 
AUTRICHE  ....    Wolf  (Robert),  K.  u.  K.  Major  des  lechnischen  Mililiir- 

koniitees,  V.  P.  0.  A.  C.  Vienne. 
BELGIQUE  ....    Dufourny,  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et 

Chaussées,  à  Bruxelles. 
ESPAGNE  Rodrignès  Spiteri,  Ingeniero  Jofe  de  Caminos,  Canales 

y  Puerlos,  à  Malaga. 
ÉTATS-UNIS.  .  .  .    Clifford-Richardson,  M.  Am.  Soc.  C.  E.,  Proprietor, 

New-York  Testing  Laboratory,  New-York. 
FRANCE  Kleine,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées, 

Directeur  de  l'École  Nationale  des  Ponts  et  Chaussées. 

—  Max -Vincent,    Vice-Président    du    Touring-Club  de 

France. 

—  Jullien,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 


GRANDE-BRETAGNE   Lord  Montagu  of  Beaulieu,  Member  of  the  Royal  Auto- 
mobile Club  of  great  Britain  and  Ireland  and  Member 
of  the  Council  of  the  Roads  Improvement  Association 
(Incorporated),  Beaulieu,  liants. 
—  E.  PurnellHooley,  Chairman  of  Association  of  Municipal 

and  County  Engineers. 


HONGRIE  Zielinski   (Docteur  Const.),  Professeur  à  l'École  Poly- 
technique, à  Budapest. 
PAYS-BAS.  ....    Bos,  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des  Travaux  Publics 
d'Amstei'dam. 

PORTUGAL  ....  Monteiro  (A.  Alf.  da  Silva),  Ingénieur  en  Chef,  Direc- 
teur des  Travaux  Publics,  à  Lisbonne. 

ROUMANIE  ....  Herjeu,  Inspecteur  Général,  Seci  étaire  Général  du  Minis- 
tère des  Travaux  Publics,  à  Bucarest. 

RUSSIE  Florine,  Ingénieur  des  Voies  de  (jonimunication  à  Yalla 

(Crimée). 

SUISSE  Kunstchen,  Chef  du  Dépai  tement  des  Travaux  Publics, 

à  Sion. 
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SECRÉTAIRES  : 

ALLEMAGNE  .  MM.  de  Leibbrand,  Conseiller  supérieur  d'Architecture  royal, 
à  Stuttgard. 

AUTRICHE  ....  Winternitz,  Oberingenieur  ini  Ministoriuin  fur  oft'entl. 
Arbeiten,  Vienne. 

BELGIQUE  ....  Vandervin,  Ingénieur  Principal  dos  Ponts  et  Chaussées, 
Bruxelles. 

ESPAGNE  Albacete  y  Gil  (F.  de i,  Ingeniero  Jefe  de  Caniinos,  Canales 

y  Puerlos,  à  Madrid. 

ÉTATS-UMS.  .  .  .  Bromwel  (Colonel  Chas.  S.  ),  Corps  U.  S.  Army  Superin- 
tendant Public  Building  and  Grounds  Dristrict  of 
Columbia,  à  Washington. 

FRANCE  Auscher,  Ingénieur,  Vice-Président  de  la  Commission  de 

Tourisme  de  l'A.  C.  F. 

—  Bret,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

—  Guillet,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Melun. 

—  Pelle,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

—  Saunier,  Agent  Voyer  d'Arrondissement,  à  Rouen. 
GRANDE-BRETAGNE    Montagu  Harris  (G.),  Secretary  of  the  County  Councils 

Association  England  and  Wales. 
HONGRIE  Fock  (Edouard),  Ingénieur  en  Chef  des  Travaux  Publics 

de  la  Ville  de  Budapest. 
PAYS-BAS  Walland,  Ingénieur  en  chef  des  Travaux  Publics  de  la 

Ville  de  La  Haye. 
SUISSE  Navazza.  Directeur  du  T.  C.  S.,  à  Genève. 


BUREAC  DE  LA  ir  SECTION 
Circulation   et  Exploitation. 

PRÉSIDENT  : 

FR  ANCE  Hétier,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

VICE-PRÉSIDENTS  : 

ALLEMAGNE.  .  .  .    Tincauzer,  Geheimer  Baurat,  und  Voriragender  Rat  im 
ministerum  der  Offenllich.  Arbeiten,  Berlin. 
—  Ruttmann,  Conseiller  Supérieni'  des  Travaux  Publics,  à 

Munich. 

AUTRICHE  ....    Bradaczek,  K.  K.  Baurat  der  Stattlialterei  fiir  Bohmen, 
à  Prague. 

BELGIQUE  ....    André  (Emile),  Inspecteur  Général  de  la  Voirie  vicinale, 
à  Bruxelles. 
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ÉTATS-UNIS.  .  MM.    Harold  Parker,  Ghairrnan  ofthe  Massachusetts  Ilighway 

(lonimission,  à  Boston. 
FRANCE  Préaudeau  [de).  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaus- 


sées, à  Paris. 

—  Marion,  Inspectciu'  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  à 

Paris,  Membre  du  Comité  de  la  Vicinalifé  au  Ministère 
de  rinlêrieur. 

—  Dagan,  Agent  Voyer  en  Chef,  à  Hoiien. 
GRANDE-BRETAGNE    Cowan,  B.  Se.  M.  Inst.  C.E.,  Chief  Enginoer  Local  Go- 
vernment Board  Ireland,  à  Dublin. 

—  Finnimore  (B.-K.),  Superintending  Engineer  in  the  Buil- 

ding and  Road  Department  Bengal,  Easibounie. 


HONGRIE  Vosits,  Conseiller  Municipal  et  Délégué  de  ta  ville  do 

Budapest. 

PORTUGAL  ....  Bocage  (le  Colonel  du).  Président  de  rAutomobile-Club 
Portugais,  à  Lisbonne. 

RUSSIE  Timonoff  (de).  Professeur,  Directeur  de  la  Statistique  et 

de  la  Cartographie  au  Ministère  des  Voies  de  Comnui- 
nication,  à  Saint-Pétersbourg. 

SUISSE  Étier,  Conseiller  d'État,  Chef  du  Déparlement  des  Tra- 
vaux Publics  du  canton  de  Vaud,  à  Lausanne. 

SECRÉTAIRES  : 
ALLEMAGNE  .  .  .    Conrad  (le  Major),  à  Berlin. 

AUTRICHE  ....    Steinbach  (Adolf),  K.  K.  Ingénieur  des  Stallhalterci  fur 

Niederôsterreich,  à  Vienne. 
BELGIQUE  ....    Somer  (de).  Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chaussées, 

à  Bi'uges. 

ESPAGNE.  .  .  •  •    Pedro  Diz  Tirado,  Ingeniero  de  Caminos,  Canales  y 

Puertos,  à  Oviedo. 
ÉTATS-UNIS   .  .  .    Hill  (Samuel),  Banquiei',  à  Seattle. 
FRANCE  Marlio,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Nancy. 


—  Vasseur,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  A  Paris. 

—  Ballif  (Jacques),  Chef  du  Secrétariat  du  Président  du 

T.  C.  F. 

Suquet,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Paris. 

—  Honoré,  Conducteur  principal  des  Ponts  et  Chaussées, 

à  Vincennes. 

GRANDE-BRETAGNE    Drummond,  Président  of  the  Scotlish  Road  Surveyors 


Association,  à  Fairfield  Paisley. 
HONGRIE.  .  .  .  .    Hevesy  (Guillaume  de),  Ingénieur,  Vice-président  de 

FA.  C.  IL,  à  Budapest. 
SUISSE  Charbonnier,  Ingénieur  cantonal,  à  Genève. 
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COMITÉ  DES  RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS 

PresUlent  :         M.  A.  Ballif. 
Vice-Présideitl  :  M.  Chaix. 
Secrétaire  :         M.  Mahieu. 

Membre"  :         MM.  Bazin.  Briez,  Caldaguès,  Heude.  Mazerolle.  Monet. 
hot  teiir  Léon  Petit.  Sigault. 


COMITÉ  DE  L'EXPOSITION 

['résident  :  M.  Chérioux. 

\  ice-Préaidenl  :  .M.  Boreux. 
Secrétaire  :        .M.  Mazerolle. 

Membres;  :  M.M.Arnaud.  Bret,  Caldaguès.  Henry  Defert,  Grandjean, 

de  Joly,  Josse,  Martin  du  Gard,  Pellé,Tur.  Vasseur. 


lUPPORTEURS  GENERAUX 

SECTION 

I"  Question  :     M.  Renardier,  Ingénieur  en  Cliel' des  l'onls  el  Cliaussoes,  ;i 
<  irléans  ; 

'2^  Quentioti  :      .M.  Michaux.  A<;ent  vovlM'  en  Chef  honoraire,  à  Versailles; 
5'  Question  :       hoeteur  Guglielminetti,  l  ondateur  el   Secrétaire  général 

(le  la  Ligue  contre  la  poussière,  à  Monte-Carlo; 
i'  Question  :      M.  Guillain,  .Vncien  Ministre,  l>é|)uté.  Directeur  honoraire 

des  Houles,  de  la  Navigation  et  des  Mines,  .Vdministraleur 

du  T.  (.'.  F.,  à  l'aris. 


!2*  SEtTIO.N 

.*!■  Qiieslimi  :  M.  Walckenaer,  Ingénieur  en  Chef  des  Mines,  l'rofesseur  à 
I  hicole  des  Ponts  et  (Chaussées,  à  Paris'; 

t)'  Question  :  M.  Lumet,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures  et  du  Lahora- 
toire  de  l'A.  (].  F.,  à  Paris  ; 

7'  Question  :  M .  Chaix,  Président  de  la  Commission  de  Tourisme  de  l'A .  (1.  F. , 
Paris; 

H"  Question  :  M.  Limasset,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponis  el  Chaussées, 
à  Luoii. 
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ORDRE  CHRONOLOGIQUE 

l.KS 

TUA  VAUX,  RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS  DU  CONGRÈS 


Dimanche  11  octobre. 

Suir.  bv  Ti  ;i  .■>  iK'iires.  —  Ouverture  do*  buriviiix  de  dislribiilioii  cl  de  roii- 
seigneiuenls  daus  les  salles  du  Jeu  do  Paume,  au  j.n  diii  des  Tuileries. 

Lundi  12  octobre. 

Malin.  11.  î.  —  Séance  soleinu'IIe  d'ouverture  duCon<;i'ès  dans  le  grand 
a niplii théâtre  de  la  Sorbonne  (i5-47.  rue  des  Érolesi.  par  M.  Louis  liailhou. 
.Ministre  des  Travaux  publics,  des  Posles  et  des  Tclégiaplies. 

Discours  de  H.  le  Ministre. 

Nomination  du  Bureau  (ail.  t>  du  Hé^lemenli. 

Discours  de  .M.  le  Président  du  Congrès. 

Képonse  de  MM-  les  Délégués  des  Gouvernements  étrangers. 

Tenue  des  Délégués  officiels  :  babil  ou  uniforme  avec  décoialions. 

Soir,  2  heures.  —  Ouverlure  de  l  Exposilion  annexe  du  (iougrès  sur  la  ler- 
ras>e  du  Jeu  de  Paume,  aux  Tuileries,  par  M.  Cliérioux,  PrésidenI  du  Conseil 
municipal  de  Paris.  PrésidenI  du  Coniilé  de  l'Exposilion  de  la  Cuniiiii^sioii 
dorganisation. 

Kéceplion  de  M.  b-  Ministre  des  Tia\aux  piddio.  (!<•>  Posles  et  des  Téb-gra- 
plies  et  du  Bureau  du  Congrès. 
Visite  de  l'Exposition. 

Tenue  des  Délégués  officiels  :  habil  on  uniforme  avec  décoialions. 
Sttir,  2  h.  r>/4.  —  Inslallalion  el  Séances  des  Sections. 

Soir,  1)  hi'ures.  —  liéceplioii  des  Membres  du  Congrès  par  la  Muiiici|ialile  de 
Paris,  dans  les  salons  de  l'Hôtel  de  Ville. 

Mardi  13  octobre. 

Matin.')  heures.  —  Séances  des  Sections. 

Soir,  2  heures. —  Excursions  simultanées  de  Paris-Kst  et  de  Paris-Ouesl. 

lîassemblemeiit  à  1  h.  ."/i,  place  de  la  Concorde,  le  long  de  la  terrasse  des 
Tuileries  pour  Paris-Ouesl,  coti'  de  la  Seine,  et  pour  Paris-Esl,  colé  de  la  rue 
P.ivoli. 

Départ  à  2  heures  précises.  Retour  vers  ô  b,  1/2. 
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Mercredi  14  octobre. 

EXCURSION  A  VERSAILLES  PAR  AUTOMORILE 

Matin,  9  heures.  —  Réunion  des  adhérents  à  l'excursion,  sur  la  place  do  la 
Concorde,  le  long  de  la  Terrasse  des  Tuileries. 

Midi.  —  Déjeuner  dans  la  Salle  de  l'Orangerie,  au  Château  de  Versailles, 
sous  la  présidence  de  M.  L.  Barthou,  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes 
et  des  Télégraphes. 

heures.  —  Visite  du  Château. 

4  heures.  —  Retour  à  Paris. 

Pour  les  Congressistes  efjectuanl  l'excursion  de  Versailles  par  chemin  de  fer  : 

10  h.  5/4  matin.  —  Réunion  à  la  Gare  des  Invalides  (Compagnie  de  l'OuesI). 

11  heures.  —  Départ  du  train  spécial. 

H  h.  50.  —  Arrivée  à  Veisailles  (Rive  gauche). 

Retour:  \  h.  50.  — Gare  de  Versailles  (Rive  gauche),  dépari  du  train  spécial. 
Soir,  5  h.  20.    -  Arrivée  à  Paris  (Gare  des  Invalides). 

0  heures.  —  Soirée  de  gala  à  la  Comédie-Française. 

Jeudi  15  octobre. 

Matin,  9  heures.  —  Séance  çles  Sections. 
Soir,  2  heures.  —  Séance  des  Sections. 

Soir,  5  heures.  ■ —  Réception  du  Bureau  du  Congrès,  par  M.  A.  Fai.lières, 
Président  de  la  République,  au  Palais  de  l'Elysée. 

Soir,  9  heures.  —  Réception  des  Membres  du  Congrès,  par  M.  L.  Barthou, 
Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes,  dans  les  Salons 
du  Ministère  des  Travaux  publics. 

Vendredi  16  octobre. 

1'  EXCURSION  A  FONTAINEBLEAU 

Départ  à  midi  de  la  gare  de  Lyon  (P.-L.-M.),  par  train  spécial. 

1  heure.  —  Arrivée  à  Melun  et  montée  en  voiture. 

De  1  à  5  heures.  —  Trajet  de  Melun  à  Fontainebleau  par  la  forêt,  ef  visite 
des  essais  d'aménagement  exécutés  sur  la  route  nationale. 

5  heures.  —  Arrivée  au  Palais  et  réception  du  Congrès  par  la  Municipalité 
de  Fontainebleau. 

Visite  du  Château. 

6  heures.  —  Retour  à  Paris  par  train  spécial. 

2»  EXCURSION  A  GRENELLE 

2  heures.  —  Départ  en  bateau  spécial  du  quai  d'embarquement  des  Bateaux 
Parisiens,  situé  sur  la  rive  droite  de  la  Seine,  entre  le  pont  des  Saints-Pères  et 
le  pont  Royal,  en  face  le  Palais  du  Louvre. 

2  h.  1/2.  —  Arrivée  à  l'embarcadère  du  pont  Mirabeau. 

De  2  h.  1/2  à  5  11.  1/2.  —  Visite  des  Usines  de  pavage  en  bois  de  la  Ville  de 


RÉCEPTIONS  ET  LXCURSIONS  DU  CONGRÈS. 


CCXXIX 


Paris,  à  Javel.  el  des  Usines  d'Asphalte  de  la  Compagnie  des  Mines  de  Bitume 
et  d'Asphalte  du  Centre  (101.  rue  d'Alésia). 

r>  h.  1  2.  —  Départ  du  pont  Mirabeau  en  bateau  spécial,  et  retour  au  Louvre. 

Samedi  17  octobre. 

.Matin,  9  heures.  —  Séance  des  Sections. 

Soir.  2  h.  1,2.  —  Séance  plénière  de  clôture  du  Congrès. 

Dimanche  18  octobre. 

Voyage  à  Nice. 

Lundi  19  octobre. 

Visite  libre  de  la  Ville  et  des  environs. 

Soir.  7  heures.  —  Hanquet  offert  par  la  Municipalité  de  Nice. 

Mardi  20  octobre 

.Matin,  7  heures.  —  Excursion  au  col  de  Braus,  Sospel,  le  col  de  Caslillon, 
Menton  et  Nice. 
Déjeuner  à  Menton. 

Mercredi  21  octobre. 

Matin,  9  heures.  —  Départ  pour  .Monte-Carlo  i)ar  la  Grande  Corniche  el  la 
Turbie. 

Midi  1/2.  —  Déjeuner  à  .Monte-Carlo,  offert  par  la  Sdciété  anonyme  des 
Mains  de  mer  et  du  Cercle  de>  Étrangers. 
r>  heures.  —  lietour  à  Nice  et  dislocation. 
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I.  —  RAPPORTS  ADRESSÉS  \  TOUS  LES  MEMBRES 

DU  CONGRÈS 


PIŒMIÈRE  SECTION 


Rapports  généraux  sur  les  questions  1  à  4  inclusivement 

I .  Philibert  (  A.  i.  —  Los  cli;iussées  dans  le  Grand  Dui  lié  do  Saxo  Cobourg. 
1'.  Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels.  —  Résumé  des  vct'ux 
et  conclusions  émis  par  la  Soci'^to  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels. 
Harry  F.  Bull.  —  1" .  '2"  et  ((ueslions. 
i.  Carpenter  iK.-G.).  —  I"',  ti's  5''  et  i'"  questions. 
.'».  Robert  Phillips.  —  I'  ,  2',     et  4'  ((uestions. 

»i.  Drummond  \  \\.)  et  Allan  Stevenson.  —  La  Route  actuelle.  —  Méthodes 
générales  d'entretien.  —  Kssais  eh  vue  d'éviter  l'usure  et  la  poussière.  — 
La  route  future. 

»»'''\  Rees  Jeffreys  (  \V.  ).  —  Comparaison  entre  les  diverses  méthodes  d'ad- 
ministration des  routes,  leur  influence  sur  la  dépense  et  leur  efficaciti'. 
7.  Kouznetzoff.  —  I  n  court  aperçu  sur  les  chaussées  do  l'État  en  Russie, 


Rapports  spéciaux  sur  chaque  question 


1"  Question. 

K.  Franze.  —  F.xpérienres  snr  rétablissement  du  macadam  sans  emploi  de 

sai)lo  ni  d'eau  conune  fondation  pour  une  chaussée  pavée, 
'.t.  Hôrburger.  —  La  route  actuelle. 
10.  Voiges.  —  Pavage  en  petits  matériaux  irréguliers. 

M.  Tmka  iLéopold).  —  Les  ru(!s  d'aujourd'hui.  —  Leur  fondation. —  l'avago. 

—  Mode  de  construction.  —  Prix  de  revient.  —  Résumé. 
12.  Dufourny  et  Vandervin.  —  La  route  actuelle. 
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\T).  Hansez  (J.)-  —  La  roule  actuelle. 

\A.  Froidure.  —  La  route  actuelle. 

15.  Hankar  et  Rabozée.  —  Les  matériaux  de  la  route 

Ht.  Eldridge  (Maurice  0.).  —  Dépenses  de  construction  des  routes  aux  Ktats- 
Unis. 

17.  Lelièvre.  —  La  route  actuelle. 

IS.  Moissenet.  —  Assiette  et  choix  du  revêtement.  —  Chaussées  empierrées 
en  pierre  cassée. — Détermination  du  profil  eu  travers  le  plus  avantageux  au 
double  point  de  vue  de  l'intérêt  du  public  et  de  l'économie  de  l'entretien. 

H).  Renardier.  —  La  route  actuelle. 

I9'''\  Ballin-Hinde  (W.).  —  Développement  du  réseau  des  routes  d'Angle- 
terre. —  Création  d'un  service  central. 

20.  Montagu-Harris  (G.).  —  Dépenses  faites  en  Angleleire  sur  les  roules 
placées  sous  l'administration  des  Conseils  de  Comté. 

21.  Van  Nés  Van  Meerkerk.  —  I^a  route  actuelle. 

2'  Question. 

'i'i.  Blumhardt.  —  Entretien  des  routes  en  Alsace-Lorraine. 
27).      Fuchs  (R.).  —  Résultats  expérimentaux  de  la  méthode  des  recharge- 
ments généraux  cylindrés  appliquée  aux  routes  du  Grand  Duché  de  Bade. 

24.  Voiges.  —  Remarques  explicatives  sui-  une  statistique  donnant  les  rende- 
ments de  10  rouleaux  compresseurs  à  vapeur. 

25.  Verstraete  (R.).  -  Entretien  des  chaussées  d'empierrement. 

25'"".  Crosby  (Walter-Wilson).  —  (jç  passé  et  l'avenir  du  revêtement  de  maca- 
dam. 

2().  Arnaud.  —  Procédés  généraux  d'entretien  des  chaussées  empierrées. 
27.  Caldaguès.  —  Entrelien  des  chaussées  pavées. 

2S.  Herpin.  —  Procédés  généraux  d'entretien.  —  Chaussées  empierrées.  — 

Chaussées  pavées.  —  Chaussées  divei'ses. 
20.  Lelièvre  —  Procédés  généraux  d'entretien. 

50.  Moissenet.  —  Remarques  pratiques  pour  l'exécution  économique  de 
rechargements  cylindrés  durables. 

51.  Tur  (P.).  —  Chaussées  diverses. 

52.  Gelinck  (W.-G.j,  de  Gelder  (A.-L.  de)  et  Birnie  (J.-W.).  —  Entretien  des 
routes  nationales  dans  les  provinces  d'Overyssel  et  de  Drenthe  (Pays-Ras). 

3"  Question 

55.  Franze.  —  Expérie^nces  sur  le  goudronnage  de  chaussées  en  macadam, 
à  Leipzig,  durant  les  années  1004  à  1907. 

5^4.  Spiess.  —  De  l'emploi  d'huiles  et  de  goudrons  pour  combattre  la  pous- 
sière sur  les  routes  empierrées  dans  le  Grand-Duché  de  Rade. 

55.  Bâcher  (Jacob).  -  Des  moyens  employés  sur  les  Routes  de  l'État  dans  la 
Basse-Auti'iche  poui'  lutter  contre  l'usure  et  la  poussière. 

56.  Froidure.  —  La  lutte  contre  la  poussière  et  l'usure  des  chaussées 
empierrées. 

57.  Le  Col.  Chas.  Bromwell  (S).  —  Préservation  des  Routes  des  Parcs. 
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58.  ClifFord  Richardson.  —  L'entretien  des  chaussées  en  vue  de  la  circula- 
tion des  automobiles. 

r»9.  John  Pettigrew  (Al.  — Suppression  de  la  poussière  sur  les  Routes  des 
Parcs  de  Boston. 

40.  Ross  (Ch.  W.).  —  Nettoyage,  Arrosage  et  Goudronnage  des  Routes. 

il.  Bret.  —  Nettoiement  et  arrosage. 

V2.  Descombes  iP.  i.  —  I.  arbre  et  la  route. 

iô.  Vilcot.  Ferney  et  Honoré.  —  Luttre  contre  Tu-sure  et  la  poussière,  l  lili- 
sation  du  goudron. 

U.  Forestier  (J.  C.  N.).  —  Imprégnation  des  chaussées  à  l'aide  d'arrosages 

aux  huiles  goudronneuses  ou  bitumineuses. 
4r>.  D"^  Guglielminetti.  —  Historique  du  goudronnage  des  routes. 

46.  Lelièvre.  —  Lutte  contre  l'usure  et  la  poussière. 

47.  Sigault  et  Le  Gavriau.  —  Lutte  contre  l'usure  et  la  poussière.  Résultats 
techniques  et  économiques. 

4><.  Aitken  (Th.).  —  Des  modes  de  construction  des  routes  macadamisées  qui 

conviennent  à  la  circulation  moderne, 
ift.  Gladwell  (Arthur).  —  Nouveau  mode  de  construction  des  Routes  appli- 

qui'  à  la  reconstruction  et  à  l'entretien  des  chaussées. 

50.  Purnell  Hooley  (E.  l.  —  Entretien  moderne  des  roules. 

51.  Maybury  (H-P.).  —  Troisième  Question. 

55.  Wakelam  (H.  T.).  —  Revêtement  des  Routes  et  Goudronnage. 

54.  Steyn  Parvé  (D.  J.l.  —  Lutte  contre  la  poussière  dans  les  l'a\s-Has. 

55.  Rochat-Mercier  et  Piot.  —  Résultat  de  quelques  essais  de  pavages 
artili<i('l>. 

4'  Question. 

56.  Wernecke.  —  Les  routes  futures  fà  l'exclusion  de  la  Voierie  urbaine).  — 
Tracé,  profil  en  long  et  profils  en  travers,  courbes:  conditions  à  satisfaire 
en  tenant  compte  de  la  sécurité  du  Iralic  et  de  la  circulation  des  anlo- 
mobiles. 

57.  de  S  orner  (A).  —  La  Route  Future. 

5X.  Vaes  (Henry).  —  Sur  une  route  nouvelle  à  créer  entre  bruxelles  et  Anvers. 
.50.  Walin.  —  La  Roule  Future  (Tracéi. 

60.  Cornu.  —  La  Route  Future. 

61.  Byxbee  iJ.  V.).  Quelques  idées  au  sujet  de  la  conslniclion  des  roules 
modernes  suggérées  par  l'élude  des  tendances  de  la  ciiiMilaliiin  sur  les 
chaussées. 

62.  VanAlstynedl.  A.).  —  La  Route  Future.  —  Son  tracé,  son  profil  longitudinal 
et  transversal,  son  revêtement,  virages,  obstacles  divers  ci  i^isles  spéciales. 

65.  Ballif  (Jacques),  —  Les  Pistes  spéciales. 

64.  Clavel.  —  La  lioute  Future.  —  Tracé,  profil  en  long  et  |)rofil  en  travers, 
revêtement,  virages,  obstacles  divers,  pistes  spéciales. 

65.  Merlin  (Baron).  —  La  Route  Future. 

66.  Lantz  (E.j.  —  La  Route  Future.  —  Revêtements  ;  leur  entretien,  rechar- 
gements, matériaux  et  procédés. 

»»7.  Longuemare  (G.).  —  La  Roule  Future.  —  Obstacles  divers  et  virages. 
6s.  Saunier  (Honoré).      La  Route  Future. 


i.r.xxMV 


LISTE  DES  PUBLICATIONS  DU  CONGRÈS. 


•»!>.  Tedeschi  (Massinio).  —  La  Route  et  ses  aménagements  les  pins  urgents. 
70.  Caland.  —  La  Route  Future  dans  les  Pays-Bas. 


DEUXIÈME  SECTION 


Rapports  généraux  sur  les  questions  5  à  8  inclusivement 

71 .  Philibert  (A.)-  —  Les  chaussées  dans  le  Duché  de  Saxe-Cohourg. 

72.  Montagu  of  Beaulieu  (Lord).  —  La  Valeur  des  bonnes  routes. 
75.  Robert  Phillips.  —  5%  ()^  7''  et  8'  Questions. 

7i.  Drumraond  (R.)  et  Allan  Stevenson.  —  Effets  des  nouveaux  moyens  de 
Iransport  sur  les  grandes  voies.  —  Détérioration  des  organes.  —  Signaux 
de  routes.  —  La  grande  route  et  les  transports  mécaniques. 


Rapports  spéciaux  sur  chaque  question 


5'  Question. 

Ih.  Page  (L.  W.) —  EUetsde  la  circulation  moderne  surles  routes  empierrées. 
70.  Caldaguès  et  Vasseur.  —  Effet  des  nouveaux  modes  de  locomotion  sur 

les  chaussées  :  dégradations  dues  au  poids. 
77.  Mahieu.  —  Effets  des  nouveaux  modes  de  locomotion  sur  les  chaussées  : 

dégradations  dues  à  la  vitesse. 
7S.  Petot  (A.).  —  Effets  des  nouveaux  modes  de  locomotion  sur  les  chaussées. 
79.  Walckenaer  {Ch.).  —  Effets  des  nouveaux  modes  de  locomotion  sur  les 

chaussées. 

SO.  Le  Colonel  Crompton  (R.  E.|.  —  Perfectionnements  à  apporter  aux  auto- 
mobiles pour  réduire  l'usure  de  la  route. 
bis.  Taylor  (W.  J.).  —  Usure  et  détérioration  des  routes. 

81.  Thomas  (R.  J.).  —  Action  sur  la  fondation  des  routes,  de  la  circulation 
des  machines  de  traction  et  des  moteurs  lourds. 

6'^  Question. 

82.  Darracq.  —  Effet  des  chaussées  sur  les  véhicules.  —  Détérioration  des 
organes,  dérapage,  etc. 

85.  Girardault  (E).  —  La  Résistance  au  roulement.  —  Influence  de  la  roule. 
84.  Lumet.  —  Les  effets  des  chaussées  sur  les  véhicules. 
8.').  Rolls  (C.  S.).  —  Action  de  la  chaussée  sur  les  véhicules. 

7''  Question. 

sr;.  Cassinone  (11.). —  Signaux  de  la  Route.  —  Rornage  kilométrique.  —  Indi- 
cations de  direction,  de  distance,  d'allitude,  obstacles,  points  dangereux. 
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87.  Hansez  iJ.i.  — Signaux  de  la  Roule. 

88.  Ballif  (Jacques).' — Signaux  de  la  Route.  —  Indicaleins  de  direelion.  de 
distance  et  d'altitude. 

S9.  Edmond  Chaix.  — L'unification  du  bornage  kiloaiétrique . 
1>U.  Martin  du  Gard.  — Les  signaux  d'oijstacles. 

iM .  Monet.  —  Les  signaux  de  la  route.  —  Bornage  kilométrique.  —  Indications 

de  direction,  de  distance,  d'altitude,  obstacles,  routes  dangereuses,  etc. 
9!2.  Satre  .iosepbi.  —  Les  signaux  de  la  roule. 

8'  Question. 

î>r>.  Jansens  il.  .  —  I, 'économie  des  transports  sur  route  et  les  voies  métal- 
liques. 

04.  Arnaud.  —  l.a  route  elles  ser\'ices  de  transports  mécaniques  :  transports 
industriels. 

i>.'i.  Lechalas.  —  I.n  roule  et  les  services  de  transports  mécanicpies  :  Iranspoi  ls 

en  commun, 
llfi.  Limasset.  —  Les  voies  de  tramways. 

97.  Périssé  (Lucien).  —  La  route  et  les  services  de  transports  mécaniques  : 

transports  en  commun,  transports  industriels.  —  Voies  de  tramways. 
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PROCÈS-VERBAL  DE  LA  PREMIÈRE  SÉANCE  PLÉNIÈRE 


PREMIÈRE  SEANCE  PLÉMÈRE 

(séance  d'ouvertikk) 
Lundi  12  octobre 


PBKSn)E.\CE  DE  M.  BaRTHOU, 
Ministre  des  Travaux  Piiblirs,  des  Postes  et  des  Télégraphes. 

La  séaucc  est  ouverte  à  dix  heures  du  matin,  dans  le  Grand  Amphi- 
théâtre de  ta  Sorbo)ine. 

Sur  l  estradc  officielle  prennent  place  aux  côlés  de  M.  le  iMinislre  des 
Travaux  Pui)lics.des  Postes  etdes  Télégiaplies  :  M.  le  har^ui  Kiirino, ambas- 
sadeur du  .lapon,  .MM., les  membres  du  Comité  de  patronage  du  Congrès, 
MM.  les  Présidents.  Secrétaires  généraux,  SccicHaires  et  Membres  de 
la  [Commission  d'organisation  du  Congrès,  et  les  premiers  Délégués  dos 
Couvernemcnts  ('trangers. 

M.  i.E  Ministre  DES  Travaux  Puiilics.  —  Au  nom  du  «louveruemcut  de  la 
République,  j'adresse  aux  Délégués  des  nations  étrangères  la  bienvenue  la 
plus  rordiale.  Je  les  remercie  d'avoir  réporulu  avec  un  si  gracieux 
empressement  à  notre  invitation.  {Applaudissements.) 

Vax  faisant  appel  sur  mon  initiative,  à  leiu'  expérience  et  à  leur  activité, 
le  Gouvernement  français  reconnaissait  l'importance  des  problèmes  (jui 
vont  faire  l'objet  des  travaux  du  Congrès,  mais  je  ne  pouvais  espéier 
qu'il  provoquerait  des  adhésions  aussi  nomiueuses.  Nous  avons  eu 
l'agréable  surprise  d'en  enregistrer  plus  de  2000.  Ce  chiffre  et  la  multi- 
plicité des  rapports  soumis  à  vos  discussions  attestent  que  l'œuvre  à 
laquelle  vous  êtes  conviés,  s'imposait  avec  une  urgence  particulière  à 
l'heure  où,  après  avoir  été  parfois  délaissée  et  dédaignée  (et  n'tUait-cc  pas 
la  conséquence  de  certains  progrès?),  la  route,  par  l'effet  imprévu  (b; 
progrès  nouveaux,  suscite,  dans  tous  les  pays,  les  plus  graves  préoccupa- 
tions. 
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Partout,  le  nombre,  la  vitesse  et  le  poids  des  véhicules  automobiles  ont 
l'ait  concevoir  pour  la  conservation  de  la  route  des  craintes  que  votre 
science  ne  tardera  pas,  j'en  suis  sûr,  à  dissiper.  Tous  les  spécialistes,  qui 
croyaient  détenir  des  méthodes  de  construction  et  d'entretien  infaillibles, 
ont  été  brusquement  troublés  dans  leur  quiétude  traditionnelle  et  profes- 
sionnelle. 

Nos  ingénieurs  routiers  (n'entendez  point  :  routiniers)  se  sont  trouvés 
en  présence  d'un  difficile  problème  :  adapter  la  route  à  des  moyens  de 
locomotion  nouveaux.  En  cette  matière,  comme  pour  tant  d'autres,  c'est 
de  la  discussion  la  plus  large  qu'on  devait  tirer  des  conclusions  mûre- 
ment contrôlées.  Et  pouvait-on  instituer  une  controverse  plus  complète 
que  celle  qui  assemble  aujourd'hui  les  Délégués  éminents  de  toutes  les 
nations?  {Applaudisseinenls .  ) 

11  n'y  a  aucun  orgueil  excessif  à  ajouter  que  ce  premier  congrès  devait  se 
tenir  dans  un  pays  qui,  le  premier,  fut  témoin  du  prodigieux  essor  de 
l'industrie  automobile,  et  qui  possède  un  réseau  de  routes  incomparable. 
(  Vifs  appl audissements .  ) 

Aux  congressistes  français  que  je  remercie  de  leur  concours,  je  rap- 
pelle que  ce  réseau  représente  un  capital  d'environ  six  milliards  accu- 
mulé par  de  longs  et  patients  eilbrts  :  il  ne  suffit  pas  de  le  maintenir,  il 
faut  l'accroître. 

Aux  congressistes  étrangers  et  à  nos  grandes  associations  sportives  qui 
connaissent  l'admirable  diversité  de  nos  paysages,  et  pour  qui  les  chemins 
de  France  sont  les  avenues  de  la  beauté  de  nos  plaines  et  de  nos  bois,  de 
nos  rivières  et  de  nos  montagnes,  je  demande  qu'ils  nous  aident  à  donner 
des  soins  à  nos  routes,  ces  bonnes  vieilles  toujours  si  accueillantes. 

Elles  ont  des  rides,  des  cicatrices  et  trop  souvent  de  larges  blessures. 
Votre  science,  messieurs,  saura  les  guérir.  Faites-leur  une  jeunesse  nou- 
velle et  durable. 

Des  méthodes  choisies  par  le  Congrès  se  dégagera  pour  toutes  les 
nations  un  enseignement  d'autant  plus  précieux  que,  grâce  à  vos  elVorts 
simultanés,  il  aura  été  plus  rapidement  obtenu.  Mais,  à  l'inverse  de  ces 
malades  de  la  vitesse  qui  courent  si  follement  qu'ils  ne  voient  rien,  vous 
apercevrez,  au  cours  de  vos  laborieuses  étapes,  les  riverains  de  la  route  et 
les  piétons  vers  lesquels  devra  aussi  aller  votre  sollicitude.  Si  votre  science 
peut  les  préserver  de  cette  autre  ennemie,  la  poussière,  ils  conserveront 
des  travaux  du  Congrès  un  souvenir  reconnaissant.  L'autorité,  la  compé- 
tence des  auteurs  des  nombreux  mémoires  déposés  peuvent  donner  à  cet 
égard,  comme  pour  les  autres  questions  que  vous  allez  discuter,  les  espé- 
rances les  plus  légitimes. 

En  attendant  l'heure  prochaine  où  sur  les  routes  de  là-haut,  indestruc- 
tibles celles-là  et  éternellement  renouvelées,  tous  les  hommes  réaliseront 
le  rêve  de  parcourir  eu  des  vols  audacieux  les  espaces  infinis  de  l'air, 
donnons  les  soins  les  plus  attentifs  aux  routes  terrestres.  Elles  ont  été. 
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elles  sont  encore,  un  des  signes  des  progrès  accomplis  par  les  hommes' 
depuis  le  jour  où  ils  frayèrent  le  premier  sentier.  Par  elles,  ils  passèrent 
du  clan  à  la  tribu  et  de  la  tribu  à  la  nation;  grà«  o  à  elles,  les  idées  les 
plus  généreuses  parcourent  le  monde.  Faites-les  robustes,  avenantes, 
agréables,  afin  que  les  peuples  rapprochés  apprennent  de  plus  en  plus  à 
se  connaître  et  poursuivent,  avec  une  confiante  ardeur,  l'œuvre  de  civilisa- 
lion  solidaire  qui  fera  Thumanité  meilleure,  i Applaudissements  répétés.) 

M.  LE  Mi.MSTRE.  —  La  parole  est  à  M.  Mahieu,  Secrétaire  général  adjoint 
de  la  Commission  d'organisation,  pour  donner  lecture  de  la  liste  des 
Membres  du  Congrès  proposés  par  la  Commission  d'organisation  en  vertu 
de  l'article  6  du  Règlement  général,  pour  faire  partit^  du  Bureau  général 
du  Congrès  et  des  Bureaux  de  Sections. 

M.  Mahieu,  Secrétaire  gé>éral  adjoint,  donne  connaissance  du  nom  des 
Présidents,  Vice-Présidents  et  Secrétaires  du  Bureau  général  du  Congrès  et 
des  Bureaux  des  Sections  proposés  par  la  Commission  d'organisation 
à  l'assemblée  pléniére.  La  présidence  est  dévolue  à  M.  Lethier.  Inspecteur 
général  des  Ponts  et  Chaussées  (  1) . 

Ces  désignations,  mises  aux  voix  par  M.  le  Ministre,  sont  ratifiées  par  les 
applaudissements  unanimes  de  l'Assemblée. 

M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes, 
obligé  de  se  rendre  au  Conseil  des  Ministres  se  retire  alors  el  cède  la  pré- 
sidence à  M.  Lethier. 

M.  Lethier.  —  Mesdames,  Messieurs,  M.  le  Président  de  la  République  a 
bien  voulu  honorer  notre  Congrès  de  son  haut  patronage  el  je  crois  être 
votre  interprète  en  lui  adressant  en  votre  nom  l'expression  de  notre 
respectueux  hommage. 

Nous  avons  à  remercier  M.  le  Président  du  C(tns,'il.  ministre  de  l'Inté- 
rieur, et  M.  le  Ministre  des  AlTaires  Etrangères  qui  nous  ont  accordé  leur 
patronage  et  nous  ont  prêté  le  concours  le  plus  préeieux. 

Nous  assurerons  aussi  de  notre  bien  sincère  gratitude  les  membres  de 
notre  Comité  de  patronage,  les  grandes  associations  sportives,  les  déparle- 
njents  français  et  les  villes  qui  ont  souscrit,  en  notre  faveur,  de  géné- 
reuses subventions  et  en  particulier  la  Ville  de  Paris,  le  Déparlement  de  la 
Seine,  l  Automobile-Club  de  France  et  le  Touring-Club  de  France  ([ui,  en 
dehois  des  subventions  allouées,  ont  organisé  des  expositions  (jui  consli- 
tueronl  une  véritable  leçon  de  choses  à  l'appui  de  nos  délibérations. 

Nous  remercions  enfin  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  qui  ont 
apporté  la  plus  entière  bonne  grâce  à  faciliter  notre  réunion  et  nos  cxcui- 
sions.  {  Appland isseinents.  \ 

Je  suis  heureux  d'avoir  à  constater  (|ue  le  Congrès,  que  vous  m'avez  fait 
le  très  grand  honneur  de  m'appeler  à  présider,  a  obtenu  le  phis  éclatant 


1,  Voir  celte  liste,  page  r.r.xvii  et  suivantes. 
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succès.  27  Gouvernements  étrangers  ont  délégué  les  personnages  les  plus 
éminents  et  les  ingénieurs  les  plus  distingués  pour  prendre  part  à  nos 
travaux,  56  départements  français,  193  villes  ou  communes,  184  Associa- 
tions se  sont  fait  représenter:  le  nombre  enfin  des  adhérents  s'élève  à 
ce  jour  à  2.251.  Nous  sommes,  comme  vous  le  voyez,  en  bonne  et 
nombreuse  compagnie. 

L'honneur  en  revient  à  M.  le  Ministre  des  Travaux  publics  qui  a  su 
avoir  la  claire  vision  des  nécessités  de  l'heure  présente  et  qui  a  pris  l'ini- 
tiative de  la  convocation  du  Congrès,  en  même  temps  qu'il  en  assurait 
l'organisation  ;  je  le  prie  de  vouloir  1»ien  recevoir  l'hommage  de  notre 
respectueuse  reconnaissance.  {Apiilaudissements.) 

J'arrive  à  la  partie  la  plus  agréa])le  de  ma  tâche  en  vous  remerciant. 
Mesdames,  de  l'empressement  avec  lequel  vous  avez  bien  voulu,  au  milieu 
de  notre  austère  réunion,  apporter  une  note  exquise  d'art  et  de  beauté. 
Yous  nous  rappellerez  qu'au  nombre  des  routes  dont  n'aura  pas  à  déli- 
bérer le  Congrès,  il  en  existe  une,  qu'on  appelle  le  rude  chemin  de  la  vie, 
et  dont  vous  avez  pour  mission  d'adoucir  le  difficile  parcours,  par  le 
charme  de  votre  présence  et  les  qualités  de  votre  cœur.  {Vifs  applaudisse- 
vients.) 

La  Route,  dont  nous  allons  avoir  à  étudier  la  construction  et  l'onlretien, 
est  l'instrument  universel  et  indispensable  de  tous  les  transports  sans 
exception.  On  trouverait  facilement,  en  elfet,  des  maixhandises  qui,  avant 
d'arriver  à  leur  destination  définitive,  n'ont  emprunté  ni  les  voies  ferrées 
ni  les  voies  navigables.  Il  n'en  existe  aucune  qui  n'ait  eu  à  faire  sur  la 
route  un  parcours  plus  on  moins  long.  On  conçoit,  dès  lors,  que  ce  moyen 
de  communication  ait  toujours  figuré  au  premier  rang  des  préoccupations 
des  nations  policées  :  on  a  pu  même  dire  que  le  degré  de  civilisation  d'un 
peuple  pouvait  être  mesvu'é  par  le  nombre  et  l'état  de  ses  voies  de  com- 
munication. Sans  remonter  au  delà  de  notre  antiquité  classique,  nous 
trouvons  au  premier  rang  des  constructeurs  de  routes,  les  Romains,  qui 
nous  ont  laissé,  sur  ce  point,  des  modèles  impérissables  et  des  procédés 
auxquels  quelques-uns  de  vos  rapporteurs  ont  proposé  de  revenir.  Ce  sont 
eux  qui  ont  entouré  le  bassin  de  la  Méditerranée  d'un  admirable  réseau 
qui  s'étendait  depuis  les  bouches  du  Danube  jusqu'aux  confins  de  la 
Grande  Rretagne. 

Construites  dans  un  double  intérêt  stratégique  et  commercial,  ces  routes 
ont  permis  d'assnrer  à  l'empire  cette  longue  paix,  qu'on  a  appelée  la  paix 
Romaine,  grâce  à  laquelle  a  pu  s'épanouir  une  merveilleuse  floraison 
d'art,  dont  les  monuments  forcent  encore  notre  étonnement  et  notre  admi- 
ration. 

Pendant  plusieurs  siècles,  ces  voies  romaines  ont  continué  à  assurer  les 
principales  communications  entre  les  peuples  qui  s'étaient  partagé  l'empire 
et  ce  n'est  que  dans  les  périodes  de  paix  un  peu  prolongées  qu'on  retrouve 
chez  les  Gouvernements  le  souci  de  l'entretien  des  voies  existantes  soit  par 
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la  main-d'( ('livre  militaire,  suit  par  des  péages,  soit  par  la  corvée.  Il  fauî 
arriver  au  xiv"^  et  au  xv'  siècle  pour  constater  un  comiuencemeut  d'orga- 
nisation réiiulière  du  service  des  Ponts  et  Chaussées,  niais  c'est  surtout 
dans  les  deux  derniers  siècles  que  cette  organisation  s'est  perfectionnée 
et  que  le  réseau  des  routes  a  pris  le  développement  considérable  qui 
l'a  amené  aujourd'hui  poui"  14  États  de  l'Europe  seulement  à  une  lon- 
gueur de  KîdOOOO  kilomètres. 

Au  milieu  du  siècle  dernier,  les  progrès  des  voies  navigables  et  surtout 
celte  merveilleuse  invention  des  cheniiiTS  de  fer  qui.  à  la  conquête  de 
Tespcice,  déjà  réalisée  par  la  Route,  est  venue  ajouter  la  conquête  du 
Temps,  ont  fait  subir  à  la  route  une  sorte  d'éclipsé,  et  ont  paru  la  réduire 
au  rôle,  encore  très  mar((uant.  mais  plus  etiacé,  d'affluent  des  voies  navi- 
gables et  des  voies  ferrées.  Il  a  fallu  les  progrès  foudroyants  de  l'industrie 
automobile  et  la  réalisation  de  vitesses  égales  et  supérieures  à  celles  des 
chemins  de  fer,  poin  lui  tendre  toute  son  importance  au  point  de  vue 
des  transports  à  longue  distance,  et.  on  peut  le  dire,  des  lelations  interna- 
tionales. tApplaitdisseineiils.) 

Tout  progrès  malheureusement  se  paie  et  la  vitesse  des  automobiles 
aussi  bien  que  l'impoi  tance  exceptionnelle  des  charges  dont  elles  permet- 
taient le  transport,  ont  bien  vite  amené  aux  chaussées  des  routes. 'des 
dégradations  telles  (jue  toutes  les  Administrations,  (jui  avaient  la  charge 
t't  la  l'esponsabilité  de  leur  entrelien,  se  sont  émues  et  se  sont  livrées  aux 
recherches  les  plus  actives  pour  parer  au  danger  (|ui  venait  de  se  révéler. 
C'est  de  cette  préoccupation  ([u'est  né  notre  Congrès  et  c'est  à  vous.  Mes- 
sieurs, qu'il  appartiendra  de  coordonner  leseflbrls  faits  dans  tous  les  sens 
par  les  techniciens  de  tous  les  pays  et  de  dégager  les  principes  qui  doivent 
servir  de  base  aux  travaux  à  venir.  Vous  disposerez  poui'  cela  des  docu- 
ments les  plus  complets,  el  le  nombre  de  vos  rapporteurs,  qui  s'élève 
lui.  aussi  bien  que  leurs  éininentes  capacités  techniques,  vous  sont  un 
sûr  garant  du  succès.  \  Afiphiiidistsriiunits.) 

Les  essais  dont  il  vou>  est  rendu  compte  el  les  pi'opositions  faites  par 
vos  rapporteurs  ont  porté  sur  les  systèmes  les  plus  divers,  pavages  de 
toule  espèce  cl  de  tout  échantillon,  incorporation  aux  chaussées  d'empier- 
rement ou  emploi  en  revêtement  d(;  produits  bitumineux  de  toute  nature, 
emploi  de  scories  de  haut  fourneau,  d»;  mortier  de  chaux  ou  de  ciment, 
snit  dans  le  corps  de  la  (^haussée,  soit  en  fondation,  soit  en  revêtement, 
emploi  enfin  du  ciment  arnit-  et  de  voies  charretières  nnHallicpies. 

Les  problèmes  que  vous  allez  avoir  à  discuter  ont  une  impoilancf!  dont 
il  est  facile  de  se  rendre  compte,  si  l'on  songe  qu'il  s'agit  de  la  réfection 
partielle  et  du  maintien  en  bon  état  d'un  réseau  de  roules  et  chemins  que 
j'ai  évalué,  pour-  14  Klats  de  TEurope  seulement,  à  KiOUOOO  kilomètres 
et  qui  repri'Sfînte  une  valeui'  d'au  moins  25  milliards,  avec  une  dépense 
d'entretien  qui  n'est  pas  inférieure  h  800  millions. 

Le  renforcement  seul  des  chaussées,  par  la  substitution  de  matériaux  ' 
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plus  résistants,  constituerait  déjà  une  obligation  très  onéreuse  pour  toutes 
les  Administrations  intéressées,  mais  s'il  devenait  nécessaire,  comme  l'a 
affirmé  un  de  vos  rapporteurs,  pour  supporter  la  circulation  des  automo- 
biles, de  reconstruire  en  entier  toutes  les  routes  établies  sans  fondations 
solides,  c'est-à-dire  la  majeure  partie  du  réseau  actuel  empierré,  on  voit 
à  quel  chiffre  énorme  de  dépense  on  serait  conduit  et  on  se  rend  compte 
de  l'acuité  des  préoccupations  causées  à  tous  les  techniciens  de  la  route, 
par  les  besoins  nouveaux  auxquels  ils  avaient  à  satisfaire. 

Ces  préoccupations  sont  d'autant  plus  vives  qu'au  problème  du  main- 
tien en  bon  état  de  la  chaussée  des  routes  est  venu  s'ajouter  celui  de  la 
suppression  de  la  poussière. 

La  poussière  a  toujours  été  un  des  inconvénients  obligés  du  voyage, 
mais  on  en  prenait  bravement  et  gaimeut  soïi  parti. 

Le  premier  soin  de  l'hospitalité  antique  consistait  à  débarrasser  le 
voyageur  des  souillures  du  chemin,  et  en  cas  de  refus,  le  voyageur  don- 
nait sa  malédiction  à  la  demeure  inhospitalièi'e  en  secouant  sur  le  seuil  la 
poussière  de  ses  pieds.  Les  philosophes  ont  fait  de  la  poussière  l'emblème 
du  néant  des  choses  de  ce  monde  et  aussi,  je  vous  en  demande  pardon, 
Mesdames,  celui  de  la  légèreté  féminine.  Les  poètes  ont  chanté  la  noble 
poussière  qui  couronnait  le  front  des  vainqueurs  des  jeux  publics, 
l'héroïque  poussière  des  champs  de  bataille  et  le  tourbillon  de  poussière, 
accompagnement  obligé  des  cortèges  de  triomphe,  qui  faisait  apparaître  le 
triomphateur  comme  un  Dieu  de  l'Olympe  au  milieu  des  nuées....  Il  n'y 
a  pas  encore  bien  longtemps,  les  Ingénieurs  discutaient  la  question  de 
savoir  s'il  ne  convenait  pas  de  laisser  subsister  la  poussière  sur  les  chaus- 
sées d'empierrement  pour  en  éviter  la  désagrégation. 

Aujourd'hui,  la  question  ne  se  pose  plus,  l'automobile  s'est  ruée  en 
ti'ombe  sur  nos  roules  et  la  poussière  est  devenue  un  véritable  fléau,  ren- 
dant intenable  le  séjour  de  la  route  pour  ses  usagers  et  inhabitables  les 
maisons  riveraines. 

L'émotion  soulevée  par  le  nouvel  état  de  choses  n'a  pas  gagné  que  les 
techniciens  et  les  hygiénistes  :  de  toute  part,  l'initiative  privée  est  venue 
seconder  les  effoi  ts  entrepris  pour  lutter  contre  le  fléau  qui  venait  de  se 
révéler. 

Les  anciens  procédés  d'époudrement  et  d'arrosage  sont  devenus  tout  à 
fait  insuffisants  et  il  a  fallu  trouver  autre  chose.  Vous  lirez  dans  les  rap- 
ports produits  au  Congrès  l'indication  de  tous  les  procédés  employés,  sels 
déliquescents,  arrosage  aux  huiles  de  pétrole,  goudronnage,  revêtements, 
asphaltes,  matières  d'agrégation  de  diverses  natures. 

Il  s'est  trouvé  très  heureusement  que  la  plupart  des  moyens  employés 
pour  la  préservation  des  chaussées  se  montrent  également  efficaces  contre  \ 
la  poussière  et  le  champ  des  recherches  s'est  trouvé  ainsi  cii  conscrit. 

Tous  ces  procédés  ont  leurs  avantages,  mais  aussi  leurs  inconvénients 
que  vous  aurez  à  apprécier  :  le  goudronnage  lui-même,  qui  compte  des 
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partisans  aussi  nombieiix  que  convaincus,  n'a  pas  été  à  l'abri  de  toute 
critique.  Je  n'en  citerai  qu'une,  qui  résume  les  autres,  sous  une  expres- 
sion aussi  luimoristique  que  galante,  c'est  le  reproche  de  produire  une 
poussière  noire  susceptible  de  ternir  lafraiclieur  de>^  jolies  passantes. 

Vous  ne  perdrez  pas  de  vue  que  l'automobilisnie  n'est  pas  seul  en  cause 
et  que.  aussi  bien  pour  la  route  future  que  [tour  la  route  actuelle  amé- 
liorée, vous  avez  à  sauvegarder  l'intérêt  de  tous  ses  usagers  :  voitures  à 
traction  animale,  cavaliei  s,  tramways  et  piétons,  sans  oublier  ce  qui  en 
forme  la  parure,  je  veux  dire  les  plantations.  (Appla iid issenients .  \ 

Les  problèmes  que  vous  allez  aborder  et  dont  je  n'ai  pu  faire  qu'une 
incomplète  énumération  sont  extrêmement  complexes.  Les  remèdes  à 
apporter  h  l'état  de  choses  actuel  devront  être  appropriés  à  la  situation 
géographique  et  orograpliique  des  routes,  au  climat,  à  la  nature  du  sol  et 
des  matériaux  dont  on  peut  disposer.  Pour  se  rendre  compte  de  leur  elTi- 
cacilé.  on  ne  peut  avoir  recours  qu'à  une  expéi  iem  e.  suffisamment  pro- 
longée, dont  il  sera  nécessaire  de  suivre  et  discuter  les  résultats.  Ce  n'est 
pas  la  courte  durée  des  séances  d'un  Congrès  qui  peut  suffire  à  une 
pareille  besogne,  et  il  vous  faudra  assurer  à  votre  teuyre  une  continuité, 
sans  laquelle  elle  risquerait  d'être  vaine,  en  organisant  dès  maintenant 
une  Commission  internationale  d'études  cliaigêe  de  préparer  vos  futurs 
travaux.  (Approbation.) 

Cette  Commission  lecherchera  notamment  s'il  ne  serait  pas  possible  de 
créer  pour  la  Route,  comme  on  l'a  fait  pour  les  chemins  de  fer  et  la  navi- 
gation, un  organisme  pei  inanent  destiné  à  centraliser  toutes  les  commu- 
nications relatives  à  l'objet  de  vos  éludes  et  à  arrêter  le  progranune  de  vos 
réunions. 

Vous  le  voyez,  votre  tâche  est  considf'-rable  :  elle  touflic  aux  intérêts  pri- 
mordiaux de  toutes  les  nations  et  lorsque,  après  l'avoir  remplie,  chacun 
de  vous  rentiera  dans  ses  foyers,  il  auia  le  droit  de  ^e  dire  qu'il  a  bien 
mérité  de  son  pays.  {Vifs  (ipplan.di.ssenienls.) 

M.  le  PRfisiDENT.  —  La  parole  est  à  M.  Von  (lersdorlV,  piemier  délégué  du 
Gouvernement  impérial  allemand. 

M.  vo.>  (JEnsDORFK.  —  Monsieur  le  Président,  Pei  inelfez-moi,  en  ma  qualité 
de  doyen  des  délégués  allemands,  de  v((us  présenter  l'expression  de  la 
profonde  reconnaissance  qu'éprouvent  tous  les  délégués  pour  les  paioles 
de  bienvenue  que  vous  avez  bit;n  voulu  nous  ndiesser  au  nom  du  gouver- 
nement de  la  Uépul)li(|ue  française.  Le  gouvernement  impérial  et  les 
gouvernements  des  États  allemands,  en  nous  chargeant  de  les  représenter 
offu-iellement  auprès  du  Ci»n;:rès,  ont  saisi  avec  plaisir  l'occasion  de 
témoigner  le  grand  intérêt  cpi  ils  prennent  aux  travaux  du  Congrès  et  en 
général  aux  affaires  intéressant  la  construction  (;t  l'entretien  des  routes. 

Soyez  convaincu,  Monsieur  le  Pirsident,  que  tous  nous  nous  efforcerons 
de  contribuer  à  la  réalisation  du  noble  but  (|iie  vous  venez  de  nous  des- 


10  PROCÈS-VERHAL  ItE  LA  i'   SÉANCE  PLÉNIÈRE. 

siner,  et  j'espère  et  je  souhaite  vivement  que  notre  coopération  soit  éga- 
lement utile  et  fructueuse.  [Applaudissements.) 

-Meine  Danien  und  Ilcrrcn, 

Nach  den  beredten  Worten  des  Herrn  Ministers  imd  des  llerrn  l'rasi- 
denten  ini  Einzelneu  auf  die  hohe  Bedeutung  des  heutigen  Kongresses 
einzugelien  kommt  mir  nicht  zu.  Nur  soviel  geslatten  Sie  mir  zu  sagen, 
dass  iclî  den  Kongress  tùr  berufen  halte,  hervorragendes  und  dauerndes 
zu  leisten.  LassenSie  inich  Ilmen  einen  dreifachen  Beweis  dafur  erbringen. 
Ich  erblicke  ihn  einnial  in  dem  Umstande,  dass  die  franzôsiche  Reoierung 
als  die  bcrufenste  Yertreterin  des  Wegebaus  uns  hier  vereinigt  hat.  Lassen 
Sie  jnich  vveiter  auf  das  Programm  unseres  Kongresses  hinweisen,  das 
mil'  hier  vorliegt  und  dessen  reicher  Inhalt  jedem  etwas  bringen  wird. 
Endlich  aber,  meine  Danien  und  llerren,  darf  ich  auf  die  Zusammen- 
setzung  dièses  Kongresses  hinweisen,  den  das  Intéresse  an  unsererguten 
Sache  wohl  ans  allen  Làndei  n  der  Erde  zusammengeiùhrt  hat.  Ich  giaube 
nicht  zuviel  zu  sagen,  ^venn  ich  behau])te  :  es  giebt  keine  Frage,  kein 
Problem  ans  dem  Kreise  der  hier  inteiessièrenden  Gegenstànde,  die  nicht 
in  dieser  Versammlung  compétente  Beurteilung  nnd  verstandnissvolle 
Wûrdigung  fânden.  {Beifall.} 

Mesdames  et  Messieurs, 

Nous  avons  à  étudier  beaucoup  de  sujets  intéressants,  et  nous  espéi^ons, 
qu'avant  de  retourner  dans  nos  pay>.  nous  pourrons  nous]  féliciter  d'avoir 
utilement  employé  notre  temps,  et  d'avoir  fait  un  |>as  de  |dus  vers  la 
solution  de  bien  des  ]iro])lèmes  dont  se  j)réoccu|»ent  les  gouvernements 
aussi  bien  que  les  administrations  communales  et  locales. 

Du  reste,  je  ne  doute  pas  que  le  succès  que  nous  souhaitons  au  Congrès, 


M.  VON  Gersoof.ff.  —  Mesdames  et  Messieurs, 

Après  les  éloquents  discours  de  M.  le  Ministre  et  de  M.  le  Président,  il  ne 
m'appartient  pas  d'expliquer  en  détail  la  haute  importance  du  présent  Congrès. 
Permettez-moi  simplement  de  dire  que  je  le  regarde  comme  appelé  à  faire  ci'uvre 
remarquable  et  durable.  Laissez-moi  vous  en  donner  une  triple  preuve.  Je  la  vois 
d'abord  dans  ce  fait  que  c'est  le  Gouvernement  français  qui  nous  a  convoqués  ici, 
en  sa  qualité  de  représentant,  par  excellence,  de  la  construction  des  roules.  Qu'il 
me  soit  ensuite  permis  de  signaler  à  votre  attention  le  programme  de  notre  Con- 
grès que  j'ai  sous  les  yeux  et  dont  l'abondante  matière  profitera  à  tous,  en  quel- 
que façon.  Enfin,  Mesdames  et  Messieurs,  veuillez  jeter  un  coup  d'œil  sur  cette 
Assemblée  du  Congrès,  réunion  de  personnalités  de  tous  les  pays  du  monde  qui 
s'intéressent  à  notre  bonne  cause,  .le  ne  crois  pas  être  trop  prétentieux  en  disant 
qu'il  n'est  aucune  question,  aucun  problème  soulevé  par  les  sujets  proposés  qui. 
dans  cette  Assemblée,  ne  soit  l'objet  d'une  critiquç  autorisée  et  d'une  judicieuse 
appréciation.  {Applaiidisseiiienh.) 
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ne  soit  facilement  aUeiiil.  Car  (  "est  la  France,  à  qui  nous  devons  la  convt)- 
cation  du  Congrès:  ("est-à-dire  le  pays  qui,  de  tout  temps  a  fait  ses 
preuves  quant  à  l  art  de  la  construction  des  routes  et  de  leur  entretien, 
et  qui.  sous  ce  rapport,  je  n  ln^'site  pas  à  en  convenir,  a  toujours  marché 
à  la  tète  des  nations.  \  Applaudissement  s.) 

M.  LE  Présidem.  — La  parole  est  à  M.  Weber,  Rilter  vonEbenhof.  premier 
dt^légué  du  ifouvernement  impc'rial  d'Autriche. 

M.  Weber  vox  Ebemioi  .  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs. 
Chargé  par  le  Ministre  des  Travaux  publics  autrichien.  S.  E.  M.  le  doc- 
leur  Albert  Gesman.  de  leremplacer  aujourd'hui,  j  ai  l'honneur  de  présenter 
les  excuses  les  plus  vives  de  S.  E.  d'être  empêché  par  des  affaires  très 
importantes  de  l'État  d'adresser  personnellement  ses  salutations  à  ce 
Congrès  international,  comme  c'était  son  intention. 

Au  nom  de  S.  E..  j'ai  doue  l'hoimeur  de  saluei-  cordialement  le  Con- 
grès. {Applaitdisseiiieiits.  i  ^ 

L'attraction  de  nos  pays  alpins  s'est  accrue  intiniuienf,  depuis  le  déve- 
loppement Icerique  de  l'autouiobile.  Elle  impose  au  gouvernement  la 
nécessité  d'adapter  nos  loutes  à  ce  nouveau  mode  de  locomotion  de  si 
grande  importance  el,  d'autre  part,  d'écarter  tous  les  inconvénients 
attachés  à  la  circulation  de  ce  véhicule. 

En  effet;  nous  avons  commencé  avec  ces  travaux,  tous  nos  progrès. 

Les  essais  poui  remédier  aux  inccJnvénients  de  la  poussière,  tels  que  le 
goudronnage,  le  tavmac,  le  petit  pavage,  etc.,  ont  été  introduits  aussi 
chez  nous  pendant  les  dernières  années  el  diverses  routes  très  fréquentées 
par  des  automobiles,  par  exemple,  celle  du  Semmering.  ont  été,  en  difl'é- 
rents  points,  améliorées  en  vue  de  leur  adaptation  à  la  locomotion  méca- 
nique. 

Mais  comme  de  par  sa  nature,  l'automobile  demande  un  traitement 
systématique,  des  mesures  locales  ne  peuvent  être  suffisantes  et  des 
mesures  internationales  s'imposent  ])our  un  véhicule  ((ui  est  destiné  ;i 
pénétrer  dans  loutes  les  parties  (hi  lilol»-  en  liant  intimement  les  peuples. 
I  Applaudissements.) 

C'est  pour  cette  raison  que  toutes  les  nations  ont  accepté  avec  gratitude 
l'invitation  du  gouvernement  fi  ançais  pour  ce  Congrès. 

Cette  gratitude  et  ce  plaisir  sont  d'autant  plus  grands,  que  le  Congrès  a 
lieu  dans  celle  splendide  et  céi^-bic  métropole  hospitalière  qui.  toujours,  a 
ouvert  ses  portes  largement,  et  offert  son  hospitalité  aux  expositions 
splendides  du  travail  et  aux  (li^russioiis  sur  les  questions  les  plus  im|)or- 
lantes  pour  l'humanité. 

Puissent  de  même,  comme  toujours,  les  délibérations  actuelles  porter 
les  fruits  dtisirés  en  l'hotmeur  de  la  science  de  l'ingénieur  et  du  génie 
sportif  (!t  en  l'honneur  de  ce  grand  peuple  si  plein  de  talent  et  d  inilialive 
à  qui  l'humanité  doit  tant  de  progrès.  (Vifs  applandissemeids.) 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Page,  premier  délégué  c'.u  Gouvor- 
nement  des  États-Unis  d'Amérique. 

M.  Page.  —  .Mr.  Président,  (îentlemen,  May  I  have  thc  honor  lo 
express  the  heartiest  thanks  of  my  colleagues  and  myself,  who  represent 
the  United  States  of  America,  to  tho  Krench  Governement  -who  invites 
ail  nations  to-day  to  consider  thc  great  problems  of  road  building  and 
maintenance  that  confront  us. 

Thc  calling  of  this  congress  is  worthy  of  the  Nation  whose  roads  are  an 
e'xamplc  to  the  world. 

The  old  saying  Ihat  «  the  civilisation  of  a  counlry  may  hc  judged  hy 
the  condition  of  ils  higlnvays  »  is  certainly  true  of  France  and  it  is  unne- 
cessary  for  me  to  indulge  in  idie  compliments  upon  what  is  so  obvions. 
{Applaiise.) 

A  conntry  can  do  nothing  more  uscful  than  bring  its  roads  to  the 
highest  state  of  perfection. 

Having  accomplished  this,  nothing  could  be  more^magnanimous  than  lo 
invite  ail  other  nations  to  share  lier  knowledge  and  expérience.  This  the 
Republic  of  France  bas  donc,  and  it  is  pcculiarly  appropriate  that  \ve 
should  ail  mi^et  for  the  first  lime  in  the  country  which  gave  birth  to  Ihe 
author  of  the  lirst  treatise  on  modem  highway  construction  and  mainte- 
nance :  of  course  I  refer  to  the  gi  eat  engineer  Trésaguet.  (Applause.) 

M.  LK  Président.  —  La  paroJe  est  à  M.  II.  Percy  Boulnois.  premier 
délégué  du  Gouvernement  de  la  Grande-Bretagne. 

M.  H.  Percy  Moui.nois.  —  In  the  name  of  tiie  British  Government  I 


M.  Page.  —  M.  le  iVésident,  Messieurs,  Convié  par  la  lîépublique  françaistj 
à  prendre  part,  avec  mes  collègues  des  Etals-Unis,  à  Uétude  dos  grands  pro- 
blèmes nouveaux  de  la  Route,  permettez-moi  de  vous  exprimer  nos  plus  vifs 
remerciments. 

La  l'éunion  de  ce  (Congrès  est  une  œuvre  digne  de  la  nation  dont  les  Ponts  et 
Chaussées  sont  un  modèle  pour  le  monde. 

Un  vieux  proverbe  dit  :  k  L'on  reconnaît  la  civilisation  d"un  pays  à  ses 
routes  ».  Ceci  est  certainement  vrai  de  la  France.  (Applaudissements.) 

Il  est  inutile  que  je  m'attarde  à  louer  davantage  ce  qui  est  évident. 

Si  un  peuple  ne  peut  accomplir  une  tache  plus  utile  que  de  perfectionner  ses 
routes,  il  lui  reste  cependant  à  couronner  son  œuvre,  en  invitant  les  autres 
nations  à  partager  la  science  et  l'expérience  acquises.  C'est  ce  que  fait  aujour- 
d'hui la  Hépublique  française. 

Il  est  particulièrement  heureux  (|ue  notre  i)roniièrc  réunion  soit  dans  la  patrie 
de  notre  maître  à  tous,  l'auteur  du  preinier  traité  moderne  sur  la  construction 
et  l'entretien  des  routes. 

Je  veux  dire,  et  vous  l'avez  pressenti,  Trésaguet.  {Vifs applaudissenteiits.) 

M.  II.  l'EP.cy  Boulnois.  —  Au  nom  du  (iouvernemeiit  britannique,  je  remercie 
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thank  the  Président  foi  his  words  and  for  the  lecoplioii  which  lias  been 
given  us.  It  is  a  subject  of  congralulalion  tbat  tbe  first  lloads  Congress 
should  be  held  in  Paris,  tbe  borne  uf  tbe  «  Ponts  et  Cbaussées  »,  tliat 
unique  histilution  wbicli  bas  existed  since  tbe  year  1712  and  bas  done  so 
niucb  lo  make  tbe  Freucb  roads  Ibeenvy  ofotber  Nations.  [Applause.)  Bu[ 
the  time  bas  come  wlien  tbe  trallie  is  cbanging  rapidiy  and  tbe  engineers 
of  tbe  future  will  be  called  upon  t(»  design  a  ditlerent  description  of  road. 

The  bea\T  Traction  Knyine  lequiies  a  paved  causcAvay.  tlie  Bicyck^  a 
surface  like  a  liilliarJ  labb'  and  tlie  sjieady  Motor  Car  a  road  to  itsclf. 

There  are  a  number  of  subjects  wiiicb  will  engage  tbe  attention  of  tbe 
members  ot  tbe  Congress.  not  tbe  least  of  thein  tbe  question  of  tbe  suj)- 
pression  of  tbe  dust.  Do  not  be  inisled  :  it  is  impossible  lo  uioke  a  dusl- 
less  road.  but  a  road  can  be  made  wbich  wiil  not  manufacture  dust.  It  is 
impossible  to  construct  a  dustless  bouse  and  as  the  bouse  maid  cleans  a 
bouse,  so  will  tiic  roads  lequire  to  be  swept  and  cleaned. 

There  are  Engineers  ail  over  tbe  wnrld  wbo  are  quite  capable  of  making 
good  roads  for  the  traftic  tbey  are  called  upon  [to  carry.  it  is  only  a  ques- 
tion of  expense. 

I  again  thank  ,you  on  bclialf  of  inysclf  and  of  my  colleagues  of  tbe 
British  Nation  for  the  réception  you  bave  accorded  us.  [Applaiisc.] 

M.  LE  Pbéside.nt.  —  La  par(de  est  à  .M.  Lagasse  de  Locht,  premier  délégué 
du  gouvernement  belg» . 


M.  le  Président  de  ses  paroles  et  de  la  réception  qui  nous  a  été  faite.  Nous  nous 
félicitons  de  ce  que  le  preiniei-  Congrès  international  de  la  IU>ulo  se  tienne  en 
Fiance,  la  patrie  des  Ponts  et  Chaussées,  ce  corps  qui  depuis  1712  a  fait  des 
routes  françaises  un  objet  d'envie  pour  les  autres  nations.  {A)i))laudissements) . 

Mais  I»'  moment  est  arrivé  où  le  trafic  se  modifie  de  telle  sorte  que  les 
ingénieurs  de  l'avenir  Hrviuril  chi-rclnM'  d'autres  foniiiiies  pour  la  science  de 
la  Route. 

Les  lourds  tracteurs  exigent  (k>  cliaiissct-s  pavées,  les  vclucipédcs  une  surface 
unie  comme  un  billard,  et  les  automobiles  rapides  une  l  oule  spéciale. 

De  nombreux  sujets  retiendront  l'attention  des  membres  du  Congrès;  la  sup- 
[iression  de  la  poussière  n'est  pas  le  muindre  d'entre  eux.  Ne  vous  y  trompez  pas, 
il  est  impossible  de  faire  une  roule  sans  poussière,  mais  l'on  peut  construire  une 
chaussée  qui  ne  produise  |»as  de  poussière  :  il  est  impossible  de  bâtir  une  maison 
où  la  poussière  n'entre  pas  et  de  même  que  la  servante  doit  iietloyei-  le  logis,  de 
même  il  faudra  toujours  balayer  et  iiettoyei'  les  routes. 

11  y  a  de  par  le  monde,  nombre  d'ingénieurs  parfaitement  capables  de  faire 
fie  bonnes  routes,  bien  ada[»(ées  au  trafic  qu'elles  ont  à  supporter,  à  la  condi- 
tion qu'on  mette  a  leui  disposition  les  ressources  nécessaires. 

En  terminant,  je  vous  renouvelle  mes  remerciements,  ceux  de  mes  collègues 
et  ceux  de  la  nation  anglaise  tout  entière  pour  l'accueil  (jui  nous  est  fait! 
(  .1  jjpla  udiaiientcn  Is .  ) 
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M.  L.vgassedeLocht.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs,  Cliers 
Camai"ades,  au  nom  du  Gouvernement  de  S.  M.  le  Roi  des  Belges,  de  la 
Belgique,  de  notre  corps  des  Ponts  et  Chaussées,  frère  du  vôtre,  des  ser- 
vices techniques  provinciaux,  de  l'Association  belge  des  Ingénieurs  et  des 
Industriels,  de  l'Automobile  Club,  du  Moto  Club,  du  Touring  Club,  de  la 
Ligue  Yélocipédique  belge  (j'en  oublie),  laissez-moi  féliciter  respectueuse- 
ment et  chaleureusement  S.  E.  M.  Fallières,  Président  de  la  République, 
M.  Clémenceau,  Président  du  Conseil,  Ministie  de  l'Intérieur,  M.  Barthou, 
Ministre  des  Travaux  Publics,  M.  Pichon.  Ministre  des  Affaires  étrangères, 
MM.  de  Selves,  Préfet  de  la  Seine,  Chérioûx,  Président  du  Conseil  muni- 
cipal de  Paris,  Lépine,  Préfet  de  police,  Marquez,  Président  du  Conseil 
général  de  la  Seine,  les  initiateurs  et  organisateurs  du  premier  Congres 
de  la  Roule  à  Paris,  .le  voudrais  les  nommer  tous;  pei  mettez-moi,  pour  ne 
pas  allonger  ce  discours,  de  citer  seulement  :  notre  cher  Président, 
M.  l'Inspecteur  général  Lethier,  mon  éminent  collègue  au  ministère  des 
Travaux  publics,  M.  le  Directeur  Cliarguéraud  et  M.  le  Secrétaire  général 
lleude.  [Applaudissements .) 

ie  viens  de  parler  au  nom  de  la  Belgique.  11  m'est  échu  un  autre  grand 
et  doux  honneur.  A  la  demande  de  mon  très  distingué  collègue,  M.  VVel- 
cker.  Inspecteur  général  en  chef  du  Waterstaat  à  la  Haye,  je  joins  les 
félicitations  et  tous  les  vœux  pour  le  premier  (Congrès  de  la  Route  que 
mon  cher  collègue  forme  au  nom  du  GouveiniMiiejit  de  sa  gracieuse 
Majesté  la  Reine  des  Pays-Bas  et  au  nom  de  sa  vaillante  et  savante  patrie 
la  Hollande,  cette  sœur  de  la  Belgique.  { Applaudissements. ) 

Messieurs,  la  réputation  des  routes  belges  n'est  pas  bonne.  Il  y  a  trente 
ans,  beaucoup  de  mes  compatriotes  croyaient  qu'à  l  aison  du  réseau  serré 
de  nos  chemins  de  fer  et  de  nos  canaux,  les  routes  n'étaient  plus  guère 
nécessaires.  Profonde  erreur!  Depuis,  sons  l'inlluence  du  progrès  inces- 
sant de  la  Belgique,  à  cause  des  chemins  de  fer  vicinaux,  des  bicyclettes, 
des  motocyclettes,  des  automobiles,  des  camions  automobiles,  de  grands 
efforts  ont  été  faits;  ils  se  font  encore.  Nous  travaillons  beaucoup.  Nous 
luttons  contre  la  poussière,  en  étudiant  ce  que  vous  faites  dans  vos  divers 
pays,  en  nous  livrant,  chez  nous,  à  de  nombreux  essais. 

Je  ne  veux  point  ici  anticiper  sur  les  travaux  des  Sections  et  empiéter 
sur  le  domaine  de  mes  nombreux  et  savants  amis  les  délégués  belges. 
Qu'il  me  suffise  de  vous  lire  ces  chiffres  : 

Le  coût  d'entretien  moyen  du  kilomètre  de  route  de  l'État  était  en  ISî)! 
de  567  fr.  50,  c'est  peu  ;  en  1897  de  520  fi'.  50,  cest  mieux',  il  atteint  en 
1907,  <S18  fr.  70,  ce  n  est  pas  encore  assez-. 

Nous  avons  en  Belgique  :  7840  km.  50  de  routes  de  l'Etat;  1589  km.  1!) 
de  routes  provinciales  et  112  km.  50  de  roules  concédées. 

C'est  la  grande  voirie. 

Puis  viennent  29525  kilomètres  de  chemins  vicinaux  [)avés  et  empierrés. 
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En  1887,  le  hiidget  onlinaiie  des  loiiles  de  TKtat  «  élevait  à  5  670  000  tr. 
et  le  budget  extraordinaire  à  I  700000  francs. 

Vingt  ans  après,  en  1907,  c'est  pour  l'ordinaire,  le  doulde  à  peu  près, 
soit  7000  000  francs  et  pour  l'extraordinaire,  dix  tois  plus  environ,  soit 
10(100  000  francs. 

Pour  la  voirie  vicinale  le  budget  ordinaire,  en  ISS7,  s'élevait  à 
l!iô-2  000  francs.  Il  atteint  eu  1907.  iôôCOOO  tVancs.  Lo  budget  extraor- 
dinaire en  1887  =  0:  en  1907  ==5000  000  francs. 

Nous  marchons  donc.  Mais  combien  mieux  niarclieron'^-rious  au  retoui- 
de  ce  premier  Congrès!  En  vue  du  deuxième  Congrès,  en  1910,  nous  l'es- 
pérons! {Applaudissements,  i 

Mesdames  et  Messieurs,  la  France  e-^l  un  [lays  très  beau,  très  artistique, 
très  élégant.  Très  beau.  —  Quel  ciel!  Quel  climat!  Quels  <ites  du  Nord  au 
Midi,  de  l'Ouest  à  l'Est!  Quelles  côtes  de  mer!  I/Atlantiqu>'!  La  Méditerra- 
née! Et  vos  routes!  Les  plus  belles  du  monde.  Très  artistique.  —  Voyez 
cette  salle,  le  grand  clief-d'u^uvre  de  Puvis  de  Chavaunes',  —  les  tapisseries 
d'Aubusson  et  des  Gobelins  qui  ornent  magnifiquement  nos  salles  de 
séances,  —  l'école  française  de  sculpture  —  les  grandes  cathédrales,  les 
plus  belles  du  nionde  —  Chartres,  Le  Mans,  Caen,  lioutMi,  Amiens,  Laoïi 
et  tant  d'autres.  N////c.  —  Le  style  Louis  XIV.  Louis  \V,  Louis  XVI, 
Empire. 

Sans  doute.  Mesdames,  vous  êtes  venues  nous  assislcr  dans  nos  travaux. 
Mais  n'avez-vous  pas  songé,  en  quittant  vos  foyers,  à  insulter  Paris, 
l'arbitre  des  élégances  mondiales? 

Et  les  automobiles,  quelle  élégance  de  forme  s  adaptanl  harmonieuse- 
ment à  un  mécanisme  savamment  f'-tiidié.  admirable  et  réalisé! 

Le  génie  de  la  France  revél,  toujours  et  partout,  la  suprême  élégance. 
\  Applaudissements. )  ' 

Il  Fa  fait  encore  à  notre  Cou;;rès. 

Olui-ci  procède  d'une  formule  très  éléi;ante. 

Elle  est  la  devise  de  ma  patrie!  C'est  elle  encoie  cpie  vous  ont  pré- 
sentée, la  main  dans  la  main,  mon  savant  ami  le  Hollandais  Welcker  et 
le  F'>elge  qui  vous  parle  :  Cette  formule  élégante,  cette  devise  nationale 
et  internationale,  la  voici  :  «  L'Fui<jn  fait  la  force!  »  { Applaudissements.  ] 

En  1891,  M.  (iuillain,  notre  ancien  camarade,  ancien  Ministre,  député, 
et  votre  serviteur,  nous  avons  conft'ré,  à  Paris  même,  sur  le  projet  d'un 
Congrès  de  la  Koute. 

Nous  fûmes  d'avis  (|ue  Fheuic  n'était  pas  venue.  11  y  avait  des  objec- 
tions, en  France  et  en  Belgique,  <le  la  part  de  certaines  administrations 
publiques. 

Les  clubs  sportifs  ont  contribut''  ;i  l'accoid  maintenant  Habli. 


I.  yol'i.  -  Le  Grand  Amptiilh'Nilr.!  la  Sui  hoiiiio  osl  clt-coré  d'une  peiiiUiro, 
célèbre  de  Puvis  de  Chavannes 
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Ce  Congrès  unit  toutes  les  forces  :  techniques,  administratives,  indus- 
trielles, sportives. 

11  ne  peut  manquer  de  réussir. 

Unissons  donc  nos  ellorts  à  cette  fin  d'abord  et  ensuite  pour  nous  écrier 
d'un  même  cœur  :  Vive  lit  France!  {Vifs  applanilisseinenls.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Slolpako^v,  premier  délégué  du 
Gouvernement  impérial  Russe. 

M.  Stolpakow.  —  Monsieur  le  Président.  Mesdames,  Messieurs.  Après 
les  éloquents  discours  de  mes  prédécesseurs,  il  ne  m*;  resterait  qu'à  m"y 
associer  pour  complimenter  la  France  et  remercier  ses  représentants,  ici 
présents,  de  leur  aimable  invitation  et  de  leur  gracieux  accueil. 

Quant  au  sujet  même  de  notre  réunion  —  la  Route  —  j'éprouve  une 
satisfaction  particulière  à  constater  que,  pour  en  avoir  encore,  en  Russie, 
comparativement  bien  peu  de  bonnes  (20  000  kiloin.),  nous  en  possédons 
une,  valant  à  nos  yeux  toutes  les  autres,  la  voie  de  la  Providence,  cette 
voie  qui,  après  avoii-  ollié  nos  deux  pays,  la  Hussie  et  la  France,  amena 
dernièrement  l'heureuse  entente  d'Outre-Manche  et  va  en  amener,  espé- 
rons-le, bien  d'autres,  pour  la  consolidation  dans  le  monde  entier  de  la 
paix  et  du  bonheut  des  peuples.  {Applaudissements.) 

Car,  Mesdames,  Messieurs,  ce  n'est  qu'ainsi  que  les  forces  économiques 
des  nations  peuvent  obtenir,  dans  la  sécurité  du  lendemain,  leur  libre 
essor,  et  ce  n'est  qu'à  celte  condition  aussi  que  les  pays  pourront  subvenir 
aux  exigences  déjà  énormes  et  toujours  croissantes  de  bonnes  routes, 
actuelles  et  futures. 

La  Route  étant  un  trait  d'union  par  excellence,  les  efforts  que  nous 
allons  prodiguer  ici  pour  son  amélioration  amèneront  nécessairement  à 
une  union  plus  intime  des  membres  ici  présents.  Souhaitons  que  cette 
union  se  propage  et  se  niaintienne  dans  les  consciences  de  tous  les  peuples 
pour  que  tous  restent  intimement  unis  dans  leur  eflbi  t  mondial  et  con- 
servent ce  lien,  —  ce  trait  d'union,  —  la  Route,  celle  du  cœur  surtout! 

Et  c'est  elle  qui  m'amène  enfin  à  mon  but  :  de  remercier,  au  nom  du 
Ministère  des  Voies  de  Comnumication  de  Russie,  M.  le  Ministre  des  Tra- 
vaux publics  de  France  et  le  Comité  du  Congrès,  de  nous  avoir  conviés  en 
cette  chère  ville  de  Paris,  pour  ce  travail  de  grande  envergure.  {Vifs 
applaudissements .  ) 

M.  LE  Président.  —  Je  rappelle  que  M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics 
inaugurera  l'Exposition  annexée  au  Congrès,  aujourd'hui  même,  à  2  heures 
de  l'après-midi,  sur  b  Terrasse  du  Jeu  de  Paume,  aux  Tuileries,  et  que 
l'installation  des  Sections  suivra  immédiatement  cette  cérémonie. 

La  séance  est  levée  a  i\  h.  4/2. 
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Présidence  de  M.  Ki.eink 

La  si-aitci  ijijrerlc  à  (leu  r  heurt's  cinijoa/Uc.  suns  la  présidence  île 
M.  Kleine.  Inspecteur  Général  des  l'onts  el  f  haussées,  assisté  des  Vire- 
l*résidents  et  Secrétaires. 

.M.  le  Prêsidest.  —  Mi'sdames,  Messieurs,  j'ai  l'agréable  devoii'  de  vous 
adresser  une  brève  parole  de  bienvenue,  el  de  vous  remercier  cbaleureu- 
seinent  dV'lre  venus  en  aussi  grand  nombre  occuper  les  bancs  de  cette 
salle. 

La  première  Section  du  Congrès  devait  être  présidée  par  mon  maitre  et 
ami,  M.  l'Inspecteur  général  Henry;  il  m'a  prévenu  liier  que  sou  état  de 
santé  le  priverait  du  plaisir  el  de  I  honneur  d'être  à  cette  place,  le  me  ferai 
auprès  de  lui  rinlorprèle  de  vos  unanimes  legrets  el  de  nos  vœux  sin- 
cères, .le  chercherai  à  le  rem|)lacer  de  mon  mieux;  mais  je  dois  demander 
à  tous  les  iiieiiibres  du  (ioni^rès  de  bitMi  vouloir  iii  aider  el  aider  notre 
Bureau  dans  la  tâche  si  diflicile  de  taire  jaillir  nu  peu  de  lumière  dans  une 
([uestion  aussi  importante,  aussi  complexe,  aussi  poudreuse,  comme  dil 
tout  bas  mon  éminenl  voisin,  M.  iJulourriy,  que  celle  de  la  mise  au  poini 
de  nos  ronlfs  aciufdies  et  futures. 

Les  Vice-l'résid(!nls  el  SecnHaires  désignés  par  hi  rt-nnion  de  ce  malin, 
«•«mformémeni  aux  |)roposilions  du  comité  d'organisation,  ont  bien  voulu 
prendre  place  ;i  mes  côtés,  le  leur  adresse  tous  vos  remerciements  et  je 
déclare  le  bureau  constitue'"  el  la  séance  ouverte. 

.le  donne  lecture  tout  d'abord  d'un  certain  nombre  d'articles  du  règle- 
ment. Nous  avons  grand  intérêt  à  ce  que  nos  séances  soient  fructueuses; 
poui-  cela,  il  fani  que  le  temps  en  soit  bien  employé.  La  com  ision  et  l;i 
sobriété  devnmt  dont-  être  le  loi  de  cliacini  des  (■()llèl;n<'■^  (pic  nous  aurons 
le  plaisir  d'entendre. 
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.le  m'empresse  de  donner  l'exemple  de  celle  brièvelé  nécessaire,  en 
entrant  immédiatement  dans  le  sujet.  Je  donne  donc  lecture  des  articles 
du  règlement  qui  nous  inléresseril  plus  pailiculièrcment.  Comme  vous 
avez  pu  les  lire  dans  les  trois  langues,  je  me  contente  de  les  rappeler  en 
français. 

«  Article  11.  —  Les  communications,  qui,  en  dehors  du  programme  des 
questions,  pourraient  être  soumises  au  (Congrès,  doivent  être  adr  essées  par 
leurs  auteurs,  avec  rapport  à  l'appui,  à  la  Commission  d'organisation 
avant  le  l"  Septembre  1908:  la  Commission  prononce  sur  l'admission 
des  communications  qui  lui  sont  ainsi  soumises;  elle  décide  si,  à  raison 
de  leur  intérêt  général,  elles  sont  imprimées  aux  frais  du  Congrès  ou  si  la 
charge  de  leur  impression  au  nombre  d'exemplaires  voulu  est  laissée  à 
leurs  auteurs. 

«  Les  communications  ne  sont  discutées  qu'après  épuisement  du  pro- 
gramme des  questions,  et  si  le  temps  le  permet.  « 

Par  conséquent,  et  j'insiste  particulièrement  sur  ce  point,  les  commu- 
nications faites  en  dehors  des  rapports  ne  pourront  être  discutées  qu'à  la 
séance  de  Section  qui  aura  lieu  samedi  malin.  Je  continue  : 

«  Art.  12.  —  Les  délibérations  en  sections  s'ouvrent  pour  chaque  ques- 
tion par  un  résumé  sommaire  des  rapports  préparatoires  fait  oralement 
par  un  rapporteur  général  désigné  par  la  Commission  d'organisation. 

«  Après  discussion  des  questions  qui  lui  sont  soumises,  chaque  section 
désigne  un  ou  plusieurs  rapporteurs  chargés  de  soutenir,  en  séance 
plénière,  les  conclusions  qu'elle  a  adoptées.  » 

«  Art.  15.  —  Les  délibérations  en  séances  de  section  et  en  séances  plé- 
nières  ont  lieu  en  trois  langues  :  français,  anglais  et  allemand. 

Les  orateurs  ne  peuvent  occuper  la  tribime  pendant  plus  de  quinze 
minutes,  ni  parler  plus  de  deux  fois  dans  la  môme  séimce  sur  le  même 
sujet,  à  moins  que  l'Assemblée,  consultée,  n'en  décide  autrement.  » 

Lorsque  ce  lèglement  a  été  fait,  le  comité  d'organisation,  malgré  sa 
légitime  confiance  dans  le  succès  du  Cougiès,  ne  pouvait  pas  s'attendre  à 
la  présence  d'un  nombre  aussi  considérable  d'adhérents,  ni  à  la  produc- 
tion d'une  telle  quantité  de  rapports  si  complets  et  si  étudiés.  Le  règle- 
ment a  donné  15  minutes  à  chaque  orateur;  nous  avons  l'obligation 
rigoureuse  d'accorder  ces  lo  minutes;  mais  je  pense  que  ceux  de  nos 
collègu<!S  qui  viendront  à  citte  tribune  sentiront  qu'il  y  a  grand  intérêt  à 
ce  que  ce  délai  ne  soit  pas  atteint. 

«  Art.  14.  —  Les  membres  du  Congrès  qui  ont  pris  la  parole  dans  une 
séance  doivent  remettre  au  Secrétaire,  dans  les  vingt-quatre  heures,  avec 
leurs  nom  et  adresse,  un  lésumé  de  leurs  communications  pour  la  rédac- 
tion des  procès-veibaux.  Dans  le  cas  où  ce  résumé  n'aurait  pas  été  remis, 
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le  lexle  rédigé  par  le  Secrétaire  en  tiendra  lieu,  ou  le  titre  seul  sera 
mentionné.  » 

J'ai  le  plaisir  de  voir  airprès  de  moi  M.  Dufourny;  il  est.  vous  le  savez, 
riiomnie  du  inonde  qui  connail  le  mieux  les  Congrès,  étant,  depuis  de 
longues  années,  Tàme.  la  cheville  ouvrière  des  Congrès,  toujours  si  Lien 
organisés  et  si  fructueux,  de  Navigation.  Il  me  dit  combien  il  est  néces- 
saire, indispensable,  qu'il  soit  fait  remise  au  Secrétaire  dans  les  vingt- 
quatre  heures,  a\ec  nom  et  adresse,  des  résumés  des  communications, 
en  vue  de  la  rédaction  fidèie  du  procès-verbal.  J'insiste  donc  sur  ce  point. 

Fin  vertu  de  l  arlicle  12,  je  donne  la  parole  au  Rapporteur  général, 
M.  Renardier.  Ingénieur  en  chef  du  Luiret,  désigné  par  le  comité  d'orga- 
nisation pour  traiter  de  la  première  question  soumise  à  vos  délibérations  : 
La  Roule  actuelle. 

•Je  demande  à  mon  camarade  et  ami,  Renardier,  de  bien  vouloir  prendre 
place  à  la  tribune  et  de  nous  donner  lecture  de  son  rappoit,  de  façon 
nette  et  bien  articulée,  pour  (jue  nous  puissions  tous  bien  saisir  ses 
paroles,  sans  indécision  sur  l  expression  do  sa  pensée. 

M.  Renardier,  liappovtenr  Général.  —  Messieurs,  La  Roule  acluelie  est 
présentée  dans  8  rapports  généiaux  et  13  rapports  spéciaux. 

Vous  donner  un  résumé  de  toutes  ces  éludes  très  intéressantes  exige- 
rait un  temps  fort  long.  Il  y  aurait  de  nombreuses  répétitions.  Vous  avez 
déjà  pu  en  prendre  connaissance,  de  sorte  qiu\  pour  arriver  rapidement  à 
un  résultat  prati(|ue,  il  nous  semble  qu'il  suffira  de  vous  signaler  les 
points  sur  lesquels  les  lapporleurs  sont  unanimes  pour  cxi)liquer  le 
manque  de  résistance  <le  la  route  actuelle,  ses  délauls  et  son  insuKisance. 

Ces  défectuosités  sont  heureusement  peu  nombreuses,  elles  se 
résument  à  deux  qui  concernent  la  fondation  de  la  chaussée  et  sa  couver- 
ture ou  revêtement. 

-Vttribuer  la  plus  grande  parliiî  des  dégradations  que  subissent  les 
chaussées  sous  l'action  de  la  circulation  actuelle,  à  l'absence  de  fondation, 
à  son  exécution  imparfaite,  à  son  mode  d'établissement  mal  iq)|)roprié  à  la 
circulation,  semble  exagéré  et  dépasser  la  mesure.  Cefiendanl,  il  faut 
reconnaitre  à  cette  partie  de  la  chaussée  une  influence  considérable  sur  sa 
résistance  et  sa  durée.  C'est  donc  un  des  facteurs  à  examiner  de  très  près. 
Ainsi  il  ressort  nettement  des  rapport-.  |)résentés  que,  pour  avoir  une 
bonne  route,  il  faut  d'abord  une  base  solide  et  sèche  consliliK-e  natin-clle- 
ment  par  le  sol.  ou  artiliciellemcuit  au  nutven  de  inatériauv  judicieu- 
sement choisis  et  mis  en  reuvre.  Il  y  a  également  accord  pour  reconnaitre 
que  I  on  n'a  pas  toujours  attribué  à  la  fondation  des  chaussées  l'impor- 
tance et  les  soins  d'exécution  dé>irables,  et  qu'il  faut  y  voir  une  des 
causes  de  l'usure  rapide  et  des  détériorations  superficielles. 

Kn  ce  qui  concerne  la  couverlure  de  la  fondation,  c'est  aussi  avec  un 
ensemblr;  unanime  que  les  raïqioi  leurs  préconisent  l'emploi  de  matériaux 
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(luis,  lésishmls,  agglomérés  à  Taide  des  procédés  perlcclioiinés  récents 
ou  employés  suivant  des  méthodes  nouvelles,  dont  plusieurs  sont  encore 
à  la  période  d'essais. 

Il  y  a  plusieurs  systèmes  d  élablisscmenl  de  la  fondation  depuis  la 
couche  de  sable  jusqu'à  la  dalle  en  béton  de  ciment  armé  décrite  au  rap- 
port très  développé  de  MM.  Dufourny  et  Vandervin,  de  Bruxelles.  Tous  se 
trouvent  décrits  très  soigneusement  et  très  complètement  dans  les  rap- 
ports. Pour  faire  un  choix,  on  est  guidé  par  des  considérations  de 
dépenses  qui  empêchent  souvent  de  recoui  ir  à  la  solution  réclamée  par  la 
nature  du  sous-sol. 

Pour  construire  le  revêtement,  on  aura  aussi  à  choisir  entre  plusieurs 
modes  d'établissement  :  la  pierie  cassée  provenant  des  carrières  locales 
ou  étrangères,  le  tarmacadam,  le  larmac,  le  tarvia,  le  pavage  en  petits 
fiavés  (Kleinpilaster).  on  pavés  rectangulaires  ou  en  gros  pavés,  etc. 

Fondation. 

Il  ne  semble  pas  que  le  (Congrès  ait  à  préconiser  un  système  de  fondation 
plutôt  qu'un  autre.  Les  ressources  locales  en  matériaux,  les  dépenses,  la 
main  d'œuvre  et  routillage,  la  fréquentation  de  la  route,  le  poids  et  la 
nature  des  transports,  sont  autant  de  facteurs  qui  entreront  dans  la  dis- 
cussion du  choix  du  mode  de  (construction.  Il  suffit  donc  de  signaler  la 
né -essité  d'une  fondation  qui  sera  plus  ou  moins  importante,  suivant  les 
circonstances  du  terrain,  les  ressources  disponibles,  et  de  faire  ressortir 
les  avantages  qu'il  y  a  à  assainir  le  sous-sol,  le  drainer  au  besoin,  le  com- 
primer au  rouleau,  en  lui  donnant  le  profil  voulu,  avant  d'établir  la  fon- 
dation qui  sera  la  base  de  la  chaussée. 

Si  l'on  ne;  peut  arriver  à  fixer  un  type  unique  et  idéal  de  chaussée,  h; 
Congrès  doit  pouvoir  déterminer  les  meilleurs  principes  à  observer  dans 
l'établissement  des  routes. 

En  premier  lieu,  d'après  l'analyse  des  rapports  présentés  sui  la  Roule 
actuelle,  il  convient  de  signaler  la  fondation. 

Nous  devons  citer  comme  venant  ;i  l'appui  de  cette  considération,  les 
aj^préciations  et  les  indications  de  MM.  les  rapporteurs  : 

Philibert,  à  Cobourg, 
Ilai  ry  F.  Bull,  (Chesbirei, 
(larpenter  F.  tl.,  à  AVakefield, 
Robert  Phillipps,  (Gloucester), 

11.  Drummond  et  Allan  Stevenson,  de  l'Association  des  Ingénieurs 

Routiers  d'Écosse, 
llôrburger,  à  Munich, 

Froidure,  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées  à  Vpres. 
W.  Ballin  Rinde,  Vice-Président  de  la  Motor  Union  de  la  Grande 
Bretagne  el  d'Irlande. 
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Sur  ce  point,  il  nous  laut  égalemeul  meiilioniier  le<;  conclusions  des 
rapports  : 

de  la  Société  belge  des  Ingénieurs  et  Industriels  de  Bruxelles; 

de  MM.  Dufourny  et  Vandervin,  Ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées,  à 
Bruxelles,  qui  détînissent  nettement  le  but  d'une  fondation  solide  ol 
inontient  les  funestes  conséquences  d'une  base  défectueuse  ; 

de  M.  Hansez,  à  Bruxelles,  qui  fait  ressortir  la  nécessité  d  une  bonne 
fondation  pour  avoir  une  bonxe  route  en  recommandant  le  béton  simple. 
Il  estime  que  le  défaut  principal  des  roules  anciennes  et  modernes  est  de 
manquer  de  fondation. 

De  M.  Lelièvre.qui  préconise  l'assainissement  de  la  fondation  pour  avoir 
une  bonne  roule. 

C'est  pourquoi,  nous  associant  à  ces  avis  et  conclusions,  nous  vous 
proposons  la  décision  suivante  : 

1"  Dam  I  t^lahlissemenl  des  roules  arluelles,  on  n'a  pas  toujours  donné 
a  la  fondation  des  chaussées  empierrées  une  Importance  ni  des  soins 
suffisants.  L'attention  des  construcleurs  est  appelée  snr  la  résistance,  les 
soins,  le  mode  d'exécution  et  le  rôle  important  de  cette  partie  de  la  roule, 
qui  influe  considérablement  sur  rusiire  et  la  rmiservation  du  profil  de  la 
chaussée. 

Dans  le  choix  du  système  de  fondation,  on  tiendra  compte  de  la  nature 
du  sous-sol,  de  la  nature  de  In  chaussée,  du  trafic  et  des  véhicules  qui 
circulent  sur  la  route. 

Si  la  nécessité  «l'une  fondation  a  réuni  l'avis  imanime  des  rapporteurs 
dans  le  cas  d'un  revêtement  empierré,  on  constate  dans  plusieurs  rap- 
ports que  la  fondation  en  béton  est  considérée  également  comme  indis- 
pensable dans  rétablissement  des  pavages  ordinaires,  en  dehors  des 
pavages  en  bois,  en  petits  pavés  ou  en  mosaïque,  où  une  assiette  indéfor- 
mable s'impose.  Cette  appréciation  nous  seiribhi  mériter  l'attention  du 
Congrès  et  devoir  faire  l  objet  d'une  conclusion  fort  utile.  Vous  avez  lu  les 
critiques  judicieuses  articulées  dans  le  lapporl  très  étendu  de  M.Vt.  Du- 
fourny et  Vandervin,  contre  la  fondation  des  pavages  constituée  par  une 
couche  de  sable  de  15.  '20  à  50  cenlimèires.  Il  résulte  de  celle  base, 
disent-ils,  assurément  incompressible  mais  (h'forniable.  des  dénivellations 
des  pavés,  des  iri-égularités  de  surlace  (|ui  s'ajoutent  à  l'inégalité  d'usure 
des  pavés.  Or,  une  fondation  en  béton  de  0"'ir)  n'exige  plus  (|ue  1  à  2  cen- 
timètres de  s  'ble  pour  la  |)ose  des  nuilériaux  el  pour  créer  un  matelas 
élastique.  Il  semble  donc  que.  sans  augmentation  bien  sensible  de  la 
dépense,  on  puisse  réaliser  un  progrès  appréciable  et  abandonner  une 
routine  qui  n'a  pour  jnslilicalion  que  son  ancienneté.  C'est  pourqnoi  nous 
vous  proposons  de  soium-llre  à  la  sanclinn  dn  Congrès  la  s(!condc  proposi- 
tion qui  suit,  appuyée  sur-  les  conclusions  du  ra|)porl  de  la  Société  belge 
des  Ingénieurs  et  d(;s  Industriels  de  Bruxelles,  ainsi  que  sur  les  indications 
des  rap|torts  de  .MM.  Ilarry  1 .  Bull,  du  (Iheshire,  Carpenler,  à  Waketield. 
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Dmmmond  et  Allan  Stevenson  (Ecosse),  Franze  à  Leipzig,  Dulouiny  et 
Vandervin  à  Bruxelles,  dont  les  remarque?  et  appréciations  si  justes  et  si 
opportunes  méritent  d'être  particulièrement  signalées  :  Froidure  à  Ypres. 
<|ui  estime  que  le  prix  de  la  fondation  serait  compensé  par  la  réduction 
des  frais  d'entretien  du  pavage,  Hankar  et  Rabozée  qui.  au  nom  de  la 
Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  (Section  des  matériaux) 
estiment  que  les  administrations  publiques  devraient  étendre  davantage  la 
construction  de  pavages  sur  fondation. 
Cette  conclusion  Wait  ainsi  formulée  : 

2°  Une  fondation  en  béton  de  10  «  15  ccnlunélres  d'épaisseur  est  parti- 
culièrement recommandée  dans  Vexécution  des  pavages,  même  avec  des 
pavés  de  gros  échantillon . 

Dans  ce  cas,  la  pose  des  pavés  aurait  lieu  sur  un  matelas  en  sable  de 
faible  épQisscur. 

II  nous  a  paru  intéressant  de  fournir  le  renseignement  statistique  qui 
suit  : 

En  France^  sur  55.597  kilomètres  de  routes  nationales  empierrées. 
14.705  kilomètres  seulement,  à  peine  la  moitié,  sont  pourvus  d'une 
fondation. 

Ouonl  aux  2.144  kilomètres  de  chaussées  pavées  des  routes  nationales, 
la  fondation  en  béton  y  est  généralement  absente. 

Revêtement. 

r-  Empierrement.  —  Le  mode  d'exécution  du  revêtement  empierré  pré- 
sente peu  de  variétés.  On  répand  la  pierre  cassée  à  l'anneau  de  5  à  7  c. 
dans  la  forme,  sur  la  fondation,  et  l'on  cylindre  en  arrosant  et  en  saupou- 
drant d'une  matière  d'agrégation.  Mais  cette  formule  générale  comporte 
des  recommandations  spéciales  nombreuses,  alfectant  les  détails  d'exécu- 
tion, et  dont  l'effet  varie  suivant  les  circonstances. 

Il  y  a  d'abord  la  nature  des  matériaux  qu'il  faut  prendre  aussi  résis- 
tants que  possible.  Là  où  l'on  peut  recourii-  à  des  carrières  de  granit,  de 
basalte,  de  diorite,  de  grès  siliceux,  l'on  se  trouve  dans  des  conditions 
favorables  à  la  réalisation  d'une  bonne  chaussée. 

Lorsque  des  matériaux  moins  satisfaisants  s'imposent  parce  qu'ils  sont 
à  proximité,  comme  les  calcaires,  graviers,  cailloux,  etc....  il  semble 
qu'il  y  aurait  un  intérêt  considérable  à  rechercher  des  modes  d'emploi  ou 
de  préparation  tendant  à  rehausser  la  qualité  de  la  chaussée  que  pro- 
curent ces  matériaux. 

Des  essais  sont  tentés  dans  cet  ordre  d'idées  en  employant  le  goudron 
comme  adjuvant,  mais  les  recherches  n'ont  pas  encui-e  abouti  à  fixer  le 
système  le  meilleur  et  le  plus  économique. 

Il  y  a  le  goudronnage  superficiel,  essayé  un  peu  dans  tous  les  pays.  Son 
ef'ficacifé  est  reconnue,  mais  elle  n  une  durée  limitée.  Il  faut  le  renouvc- 
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1er  chaque  année  et  sa  réussite  léolaitie  diverses  conditions  assez  dilïiciles 
à  réunir. 

On  a  essayé  le  répandage  de  la  pierre  sur  une  matrice  de  goudron  qui 
lellue  à  la  surface  au  passage  du  rouleau.  Ou  a  cheiché  à  employer  le 
goudron  comme  matière  d'agrégation.  Dans  ces  procédés,  la  pierre 
d'achoppement  est  dans  le  manque  de  cohésion  de  la  couche  de  pierre 
cassée.  La  dessiccation  du  goudron  contenu  dans  le  corps  du  re,vèlemcnl 
étant  tort  longue,  les  pierres  sont  mal  fixées  et  conservent  pendant 
ijuelque  temps  une  mobilité  foit  critiquable  et  nuisible  an  résultat  final. 

Comme  système  d'amélioration  du  macadam  actuel,  on  a  essayé  le 
tarmacadam  qui  exige  un  outillage  assez  dispendieux  et  ne  pourrait  con- 
venir quà  l  exécution  de  travaux  de  revêtement  très  développés.  Ce  pro- 
cédé coiisisle  à  entourer  la  pierre  cassée  d'une  couche  de  goudron  qui 
servira  de  matière  d'asréffation. 

il  convient  de  citer  le  tarmac  constitué  par  le  laitier  de  Iruit  fourneau. 
On  l'enduit  de  goudron  avant  qu'il  soit  refroidi,  au  haut-fourneau  même. 

Par  ces  deux  procédés,  on  constitue  des  routes  non  poussiéreuses, 
exemples  de  houe  en  hiver.  Il  semble  que  l'usure  soil  très  réduite  et  que 
ces  chaussées  réalisent  un  progrès  très  appréciable.  Ou  leur  reproche 
•l'èlre  très  funestes  aux  pneumatiques,  si  elles  sont  construites  d'une 
certaine  façon. 

Le  rapport  de  M.  Carpenter  contient  des  renseignements  très  intéres- 
sants sur  ces  procédés  nouveaux  d'établissement  des  chau>^sées  empierrées 
soumises  à  une  lourde  circulation.  Nous  devons  aussi  mentionner  le 
remaripiahle  rapport  de  MM.  I>uf"<turny  et  Vaudervin  sur  ces  nouvelles 
applications  du  goudron  dans  l'exécution  des  ciiaussées  macadamisées,  ils 
ont  constaté  en  Angleterre  que  partout  où  l'on  a  opéié  avec  les  soins 
voulus,  les  résultats  ont  été  heureux  au  point  de  vue  de  la  résistance,  de 
la  sonorité,  de  la  douceur  et  de  l'absence  de  poussière  là  oii  le  trafic  n'est 
pas  trop  lourd,  et  que  des  résultats  satisfaisants  ont  même  été  obtenus 
sur  des  chaussées  à  lourd  trafic. 

D'après  M.  Hansez,  le  tarmac  est  |)lus  ('conomique  que  le  tai  inacadam. 

M.  Froidure,  Ingénieur  à  Ypres,  lait  connailrc  que  la  commission  des 
Routes  a  exprimé  l'avis  qu'il  serait  utile  de  procéder  à  des  études  et  à  des 
expériences  en  vue  de  rechercher  les  matériaux  divers  pouvant  convenir  à 
la  construction  et  à  l'entretien  des  <  haussées  empierrées,  en  tenant 
compte  de  cette  circonstam  e  que  le  goudron  incorporé  dans  la  chaussée, 
ou  répandu  à  la  surface,  a  pour  cll'et  de  proli'gei-  la  |tierraille  contic 
l'usure. 

La  régularité  des  pierres  cassées  dans  leur  l'orme  est  signalée  comme 
fort  utile  pour  faciliter  leur  enchevêtrement,  la  cohésion  du  massif,  il 
faut  tendre  vers  la  forme  cubique  et  proscrire;  les  plaquettes,  les  aiguilles 
et  ia  pierraille. 

Ces  recommandations  figurent  dans  les  conclusions  du  rapport  de  la 
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Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  de  Bruxelles.  Nous  les  trou- 
vons foi  mulées  dans  les  rapports  de  MM.  Harry  F.  Bull,  du  Cheshire,  et 
Froidure,  à  Ypres. 

Il  est  attribué  une  cerlaine  influence  au  choix  de  la  matière  d'agréga- 
tion. Les  uns  proscrivent  les  produits  du  nettoyage  lie  la  route,  le  sable 
argileux,  etc.,  comme  ne  pouvant  que  provoquer  la  formation  de  la 
poussière  et  de  la  boue;  les  autres  admettent  ces  matières  comme  procu- 
rant une  agrégation  rapide  et  économique.  On  trouve  indiqué  d  ms  les 
rapports  de  MM.  Harry  F.  Bull,  du  Cheshire,  Carpenier  à  Wakefield, 
Ballin  Hinde,  comme  donnant  de  bons  résultais,  l'emploi  de  menus 
débris  de  la  carrière  d'où  proviennent  les  matéj-ieux.  Il  semble  que  ce 
détail  pourrait  être  ulileinent  souiuis  au  Congrès. 

En  résumé,  étant  donné  que  l'exécution  des  revètetnenis  avec  emploi 
de  goudron  semble  être  pour  le  moment  le  seul  moyen  signalé  pour 
obtenir  des  chaussées  répondant  aux  exigences  modernes  et  que  les  résul- 
tats obtenus  sont  basés  seulement  sur  des  essais,  nous  proposons  la  con- 
clusion suivante  : 

3"  //  est  désirable  que  les  essais  tentés  pour  incorporer  intimement  le 
goudron  aux  matériaux  de  revêtement  des  chaussées  se  poursuivent  et 
s'étendent  en  vue  d'arriver  a  des  moyens  d'exécution  pratiques  et  écono- 
miques; 

4°  Comme  matière  d'agrégation  employée  pendant  le  passage  du 
cylindre  sur  le  revêtement,  il  est  recommandé  de  faire  usage  d'une  matière 
d' agrégation  appropriée  à  la  nature  des  matériaux  et  réduite  à  la  quantité 
minimum. 

2°  Pavages.  —  H  y  a  lieu  de  rappeler  pour  les  chaussées  pavées  la 
grande  utilité  d'une  fondation  en  béton  qui  fait  l'objet  d'une  conclusion 
précédente. 

Convient-il  d'attribuer  une  importance  réelle  à  la  mise  en  place  des  pavés 
suivant  des  lignes  obliques  à  l'axe  de  la  route,  au  lieu  des  ranges  perpen- 
diculaires à  cet  axe,  ce  qui  constitue  le  mode  d'exécution  habituel?  On 
attribue  au  premier  système  l'avantage  de  fournir  une  surface  de  roule- 
ment meilleure,  et  de  n'ocrasionner  que  très  peu  d'usure  aux  bandages 
pneumatiques  des  automobiles,  si  l'on  maçonne  le  pavage. 

Il  semble,  en  effet,  que  celte  disposition  soit  lavorahle  au  roulage.  L'in- 
tervalle de  2  à  5  centimètres  laissé  entre  deux  ranges  perpendiculaires  à 
ras;e,  crée  une  rigole  donnant  lieu  à  une  chute  des  roues  des  véhicules.  II 
en  résulte  un  choc  sur  les  arêtes  des  pavés,  et  un  surcroît  d'usure.  Les 
joints  longitudmaux  parallèles  à  l'axe  sont  parcourus  sur-  toute  leur  lon- 
gueur par  les  roues  qui  usent  et  arasent  les  arêtes.  Avec  la  disposition 
oblique,  on  atténue  très  sensiblement  ces  chocs  et  celte  usui'e.  Ce  mode 
d'exécution  paraît  donc  réellement  préférable,  et  il  est  préconisé  par 
M.  Hansez,  président  de  la  Commission  du  Tourisme  de  l'Automobile-Club 
de  Belgique. 
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.Nous  lu'  puu\oii>  41U'  signaltM'  ce  iltMail  pour  quo  la  Section  décide,  s'il 
y  a  lieu,  de  roi  inuler  le  vœu  suivant  : 

5"  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  la  iJisposilion  des  ranges  de  pavés  obli- 
quement à  l'axe  de  la  roule,  ou  jterpendiculairemeni  a  cet  axe,  fasse 
l'objet  d'observations  et  d'études  ultérieures. 

Il  y  a  lieu  de  signaler  les  pavages  en  petits  pavés  (Kleinpflaster)  qui 
donnent  à  la  surface  de  la  chaussée  l'aspect  d'une  mosaïque.  On  en  trouve 
des  exemples  dans  la  Prusse  Rhénane  et  aux  envii-ons  de  Wiesbadeu.  Le 
roulement  y  est  parlait.  Ces  chaussées  donnent  très  peu  de  poussière  et 
usent  peu  les  pneumatiques.  11  semble  que  ce  «ystème  de  chaussée  soit 
piirtirulièrement  à  recommander  dans  les  traverses  des  villes.  Ici  une 
bonne  fondation  en  béton  s'impose.  Les  rives  doivent  èire  épaulées  d  une 
façon  robuste. 

Les  pavés  peuvent  n'avoir  que  7  à  8  centimètres  de  côté,  sans  avoir  une 
lorme  régulière.  Leur  coût  n'est  pas  très  élevé. 

Ces  chaussées  sont,  parait-il,  très  résistantes.  En  Allemagne,  certaines 
roules  sont  pavées  ainsi  depuis  quinze  ans:  elles  n'ont  pas  ét(''  réparées  et 
sont  encore  en  très  bon  état. 

Il  n'y  a  ni  boue  ni  poussière. 

.M.  Carpenter  rend  compte  d'un  essai  ell'cctué  dans  un  bourg  du  comté 
d'York.  Son  impression  est  favorable,  mais  il  réserve  son  avis  définitif. 
Ce  système  est  ad-'ptéà  Munich  dans  la  voirie  urbaine  par  M.  Horbingci'. 
C'est  surtout  au  rapport  de  M.  Voiges.  à  Wiesbadcn  (pie  l'on  trouve  des 
renseignements  très  complets  sur  l'exécution,  la  résistance  et  les  applica- 
tions de  ce  mode  de  pavage.  M.  Ilansez  estime  que  le  pavage  en  [)elits  pnvés 
est  plus  avantageux  que  le  pavage  ordinaire,  à  condition  d'avoir  de  bonnes 
fondations.  M.  Fi'oidnre  se  montre  sceptique  sur  la  résistance  de  ces 
chaussées  à  un  lourd  trafic  et  rappelle  (jne  la  Commission  des  Roules  a 
demau'lé  des  essais  sur  une  assez  gramlc  échelle. 

En  présence  de  ces  avantages  et  des  avis  divers  (|ui  ont  (-lé  foi  inulés, 
nous  vous  proposons  le  vo'u  suivant  qui  est  formulé  aux  rapports  de  la 
Société  belge  des  Ingénieurs  et  des  In  iislriels  de  Bruxelles,  de  M.  Léopold 
Trnka  à  Vienne  (Autriche),  qui  estime  qu'il  faut  poursuivre  les  essais 
pour  juger  à  fond  C(;  mode  d'élablissenu'nt  des  chaussées  pavées  et  de 
MM.  Haiikar  et  riahozé-e,  qui  formulent  le  même  desideratum. 

Cf  Le  Congrès  émet  le  vo-u  que  les  jinvages  en  fieiils  jinrés  qui  ont  été 
signalés  comme  procurant  d'excellentes  chaussées  an  point  de  mie  de  la 
résistance  et  de  l'économie,  fassent  l'objet  d'études  et  d'essais  sur  des 
routes  de  circulation  diverses. 

Telles  sont,  .Messieurs,  les  six  conclusions  que  nous  avons  l'honneur  de 
soumettre  à  voln?  examen  apiès  une  étude  approfondie  des  rapports  qui 
traitent  la  premii  re  question  La  Honte  Actuelle.  { Applaudissements .) 


M.  i.K  PitK<iDKM  .  —  Vous  venez  d'enUiiidre  le  lappoi  l  si  intéressant  et  si 
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nourri  de  voire  Rapporteui'.  Avant  de  passer  à  la  discussion  de  cliacuno 
de  ses  couelusions,  (jne  nous  reprendrons  une  à  une,  il  pourrait  y  avoir 
intéiêl  à  entendre  les  considérations  générales  qu'on  désirerait  développer 
à  l'occasion  de  ce  rap)>ort. 

Je  demanderai  donc  à  ceux  de  nos  collègues  qui  se  sont  laji  inscrire 
pour  la  discussion  de  prendre  successivement  la  parole.  Je  n'ai  pas 
besoin  de  dire  qu'au  cas  où  les  membres  du  Congrès  estimeraient  que 
cette  discussion  généiale  n'est  pas  oppoi  lune.  et  qu'on  pourrait  itit(!rvenir 
avec  plus  d'utilité  sur  chacune  des  questions  soulevées,  nous  passerions 
immédiatement  à  la  discussion  de  la  première. 

M.  DuioL'iî>iY  (Belgique).  —  Messieurs,  je  crois  que  je  serai  Tinterprèlc 
de  tous  en  remerciant  M.  Renardier  du  beau  rappoi-t  qu'il  a  fait. 
C'était  une  tâche  extrêmement  diflicile,  attendu  qu'il  s'agit  de  réunii' 
d'une  manière  concise  les  opinions  très  diflérentes  de  ceux  qui  ont  étudié 
la  route  et  présenté  des  rapports. 

Chacun  des  rapporteurs  doit  s'estimer  heureux  de  la  façon  dont  ce 
travail  a  été  interprété  par  M.  Renardier.  Je  suis  certain  <|ue  vous  serez 
d'accord  avec  moi  pour,  avant  de  commencer  la  discussion  générale,  1(ï 
remercier  d'avoir  bien  voulu  condenser  en  aussi  bons  termes  et  avec  tant 
de  clarté  les  opinions  émises  par  des  compétences  de  tous  les  pays,  qui 
avaient  des  idées  si  diverses  à  produire.  {Asscvtiment.) 

M.  hv.  Pp,ÉsiDi;.M .  —  Je  vous  remercie  vivement,  M.  Dufourny,  au  nom  du 
lîureau  et  de  l'Assemblée,  de  l'hommage  autorisé  que  vous  voulez  bien 
rendre  à  M.  le  Rapporteur. 

M.  Moissenet  a  demandé  la  parole  dans  la  discussion  générale.  Je  la  lui 
donne. 

M.  Moissenet  (France).  —  Messieurs,  les  conclusions  à  prendre  par  h; 
Congrès,  avant  de  porter  sur  des  points  de  détail,  ne  pourraient-elles  pas 
utilement  préciser  certaines  questions  d'ordre  général?  Je  vous  demande  la 
perll^issio!l  de  vous  signaler  une  de  celles-ci,  qui  vous  paraîtra  de  toute 
première  utilité  pour  rendre  aussi  fructueuse  que  possible  la  série  des 
Congrès  de  la  Route  si  brillamment  inaugurée  aujourd'hui. 

Certainement  les  nombr-eux  mémoires  qui  nous  ont  été  distribués  sont 
pleins  de  renseignemeirts  inlér'cssants  et  dont  on  peut  tir'ci' d'utiles  ensei- 
gnements. Mais  de  qrrel  profit  ne  seiaient-ils  pas,  si  ces  lenseignerrrents 
pouvaient  être  rapprochés  les  uns  des  auti  i  s  et  cornpai'és  ? 

Je  pi'éciserai  ma  pensée  par  un  exemple.  Darrs  le  Comté  de  Notlingham. 
on  est  très  satisfait  du  Tarmac.  Mais  peut-on  employer  le  Tarinac  sur  toutes 
les  routes  dégradées?  Sera-t-il  la  panacée  universelle?  M.  Arrraud,  dans 
son  rapport  ir"  2(),  dit  ((ue  radrrrmisti'ation  locale,  (jui  n'a  pas  fait  faire  de 
com))lage,  estime  la  ciicrrlation  à  iOO  collier's  :  qu'à  son  estimation  per- 
sonnelle cette  circulation  ne  paraissait  pas  excéder'  1 1)0  colliers  ;  et  qu'à 
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s'en  référer  au  cube  de  matériaux,  la  circulation  ne  dépasseraitpas  250  col- 
liers :  où  est  la  vérité  ? 

Il  est  évident,  toutefois,  que  l'on  pourra  tout  au  moins  utiliser  leTarmac 
sur  les  routes  compar-ables  à  celles  du  Nottinohani,  au  point  de  vue  do 
rimportance  de  la  circulation,  de  la  nature  des  matériaux  el  même  du 
•  limât  en  général. 

•I"ai  donc  l'honneur  de  proposer  à  la  première  Section  du  Congrès  le 
\œu  suivant  : 

■  i"  II  est  désirable  qu'il  soit  procédé,  sur  les  chaussées  dont  on  consta- 
tera qu'on  est  obligé  d'opérer  la  translormalion,  un  recensement  de  la 
circulation,  en  vue  de  déterminer  le  nombre  des  véhicules  par  catégories 
el  le  poids  de  ces  véhicules  par  catégories. 

2"  «  Les  administrations  gouvernementales  sont  sollicitées  d'obtenir  des 
foiuls  spéciaux,  qui  puissent  être  distribués  aux  services  locaux  sur  leur 
demande  et  selon  leurs  besoins  pour  eflectuer  les  recensements  ci-dessus. 

«  ô"  II  sera  mis  à  l'étude,  poui  être  soumis  au  prochain  Congrès,  un  pro- 
gramme déterminant  les  conditions  à  suivre  dans  ces  recensements  pour 
que  les  résultats  en  soient  comparables. 

«  4°  Provisoirement  il  pourrait  être  fail'applicalioii  du  procédé  français 
de  comptage  de  la  circulation,  tel  qu'il  est  défini  dans  les  instructions 
ministérielles,  mais  en  limitant  les  comptages,  comme  il  est  dit  au  n"  1 
ci-dessus,  aux  sections  de  routes  dont  les  chaussées,  par  suite  de  la  trans- 
formation de  la  circulation  qu'elles  subissent,  doivent  être  l'objet  d'une 
modification  dans  leur  constitution.  » 

-M.  Laoasse  m:  Locht  (Belgique).  —  Les  routes  sont  de  plus  eu  plus  fré- 
(jucntées,  et  il  faut,  de  temps  eu  temps,  faire  le  recensement.  En  France, 
ces  recensements  sont  admirablement  faits,  cl  le  Ministère  des  Travaux 
Publics  les  public. 

Pour  nous,  nous  avons,  en  187X,  lait  un  recensement  qui  s'inspire  de  la 
méthode  française.  Nous  nous  ()ccuf)ons  d'en  faire  un  nouveau.  Après 
5(1  ans.  <e  n'est  pas  une  statistique  iimlile. 

Si  j'avais  pensé  que  la  question  serait  soulevée,  j  am  ais  apporté  des 
exempirs  de  tableaux  de  comptage,  non  pas  pour  les  soumettre  an  Congrès, 
mais  au  moins  pour  les  déposer  sur  le  bureau  en  vue  d'obtenir,  comme  le 
désire  M.  Moissenet.  un  recensement  à  peu  près  analogue  dans  les  divers 
pays. 

Ce  serait  bien  utile  au  point  de  vue;  des  c(Mnparais(jns  ;i  laire. 

M.  i.E  cHKv.vMKis  Pksce  (llilic).  —  Jc  pi'oposc  (le  compléter  la  série  des 
vœux  par  un  auti-e  relatif  à  la  réduction  au  minimum  des  joints  dépavage. 
Plus  les  pavés  sont  écartés  les  uns  des  autres,  et  plus  les  routes  sont  dures 
et  plus,  par  conséquent,  les  véhicules  en  souffrent. 

•le  pense  donc  qu'il  serait  utile  d'émettre  un  vœu  tel  que  celui-ci  : 

«  Le  Congrès  émet  le  vwu  de  voir  réduire  les  points  de  solution  de  con- 
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tinnité  des  reviMcments  des  roules  au  miuinium.  11  émet  le  vœu  qu'on 
arrive  à  leur  remplaceuieiit  |»ar  une  surface  unie  et  continue.  » 

M.  LE  Président.  —  Il  n'y  a  pas  d'autres  observations  sur  la  discussion 
générale?  —  Nous  passons  alors  aux  conclusions  dont  je  donnerai  une 
nouvelle  lecture. 

«  I  "  Le  Congrès  appelle  l'atten  tion  des  constructeurs  sur  la  résistance,  les 
soins,  le  mode  d'exécution  et  le  rôle  important  de  la  londation  dt'S  cliaus- 
sées,  cette  partie  de  la  route  influe  considérablement  sur  l'nsnre  et  la  con- 
servation du  protil  de  la  clianss'^e. 

«  Dans  le  choix  du  système  de  fondation,  on  tiendra  compte  de  la  nature 
du  sous-sol.  de  la  nature  de  la  chaussée,  du  Irahc  et  des  véhicules  qui 
circulant  siu'  la  route  ». 

Je  remarque,  en  passant,  (jue  cette  nécessité  de  tenir  compte  du  traiic 
répond  à  la  préoccupation  du  recensement  nécessaire,  exprimée  par  nos 
honorables  collègues. 

[Cette  première  conclusion  est  lue  en  anglais  et  en  allemand.) 

M.  DuFouRNv.  —  Les  conditions  climatériques  du  pays  influent  aussi 
directement  siu'  la  tenue  d  une  rhaussée.  Ainsi,  les  conditions  du  sous-sol 
resteront-elles  les  mômes  dans  im  pays  pluvieux  comme  les  Pays-Bas  ou 
dans  un  pays  où  la  quantité  d'eau  tombée  est  beaucoup  moindre,  comme 
l'Italie?  La  nature  cl  l'entretien  de  la  chaussée  diffèrent  sensiblement 
suivant  le  climat,  la  température  habituelle,  l'état  hygrométrique,  et  aussi 
les  périodes  de  trafic  intense. 

En  Belgique  et  dans  le  nord  de  la  France,  il  va  la  période  des  bette- 
raves el  la  période  du  charbon.  Ces  à  coups  de  trafic  se  produisent  à  des 
époques  déterminées  de  l'année  et  le  reste  du  lçnq)s,  le  trafic  est  très  pou 
pondéreux. 

11  y  a  donc  là  deux  idées  qu'il  faudrait  traduire  dans  les  conclusions  : 
variation  de  trafic  et  conditions  climalériques. 

M.  LE  Président.  —  M.  le  Bapporleur  ne  verra  sans  doute  pas  d'inconvé- 
nient à  cette  addition?  [Assentiment.) 

M.  Froidure  (Belgique).  —  Je  crois  qu'il  faudrait  faire  une  dislipclion 
entre  les  chaussées  empierrées  et  les  pavages,  au  point  de  vue  des  fonda- 
tions. En  attirant  l'attention  du  Congrès  sur  la  nécessité  d'avoir  de  bonnes 
fondations,  M.  le  Bapporleur  semble  dire  que  les  chaussées  telles  qu'elles 
sont  construites  laissent  à  désirer  à  ce  point  de  vue  des  fondations.  Il  en 
est  ainsi  pour  les  chaussées  pavées.  Là,  la  nécessité  d'une  fondation  résis- 
tante s'impo'-e,  mais  en  ce  qui  concerne  les  chaussées  empierrées,  celles 
que  l'on  construit  actuellement  ne  laissent  pas  trop  à  désirer  au  point  de 
vue  lies  fondations. 

Lorsqu'on  emploie  la  méthode  actuelle  du  cylindrageà  vapeur,  une  fois 
les  ])ierres  tassées  et  bien  cylindrées,  les  empieri-einenls  ne  se  déforment 
pas.  L'usure  se  fait  superficiellement,  et  la  fondalion  résiste  en  général. 
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C'est  ainsi  que  sur  50  kilomètres  de  routes  empierrées  que  j'ai  dans  mon 
service,  je  ne  constate  pa>«  la  moindre  ornière. Or,  si  les  Condalions  cédaient, 
les  ornières  devraient  se  produire,  tandis  qu'on  constate  des  dépressions 
de  surface  même  pour  des  chaussées  de  trois  ans. 

Si  donc  il  y  a  des  économies  à  faire  sur  les  chaussées  d'empierrement, 
je  crois  que  ce  serait  plutôt  du  côté  des  fondations  que  du  cùté  des  cou- 
vertures. 

M.  LE  Président.  —  l>ésirez-vous  formuler  votreopinion  par  un  texteécrit  V 

M.  Froidiiîe.  —  (l  est  inutile.  Monsieur  le  Président. 

M.  LE  Président.  —  .le  mets  aux  voix  la  première  conclnsion  dont  le 
•2"  paragraphe  est  modifié  ainsi  qu'il  snil,  pai'  l'indication  complémentaire 
relative  à  l  intensité  variée  du  tralic,  et  aux  conditions  générales  et  cli- 
matériques  :  «  Dans  le  choix  du  système  de  fondation  on  tiendra  compte  de 
la  nature  du  sous-sol,  de  la  chaussée,  des  véhicules  qui  circulent  sur  la 
route,  ainsi  que  de  l'intensité  variée  du  trafic  suivant  les  saisons,  et  des 
conditions  générales  diinatériques  de  la  région.  »  {Assentiment.) 

Voici  la  seconde  conclusion  : 

«  2"  Le  Cimgrès  esiiine  qu'une  fondation  sur  héton  de  10  à  15  centi- 
mètres d'épaisseur  est  particulièrement  recommandée  dans  l'exécution  des 
pavages  même  avec  des  pavés  de  gros  échantillon. 

«  Dans  ce  cas  la  pose  des  pavés  aurait  lieu  sur  un  matelas  de  sable  de 
faillie  épaisseur  ». 

[(.ettc  liDirliisioii  est  lue  m  'iin/laiK  el  en  alleiiiaiid .  puis  iitisc  (tti.r  ro/j- 
et  afinpiéi'.) 

M.  i.E  Président.  —  Voici  la  troisième  conclusion  : 

«  7)"  Le  Congrès  |)euse  qu'il  est  désiralde  que  les  essais  tentés  pour  incor- 
porer intimement  le  gondrou  aux  matériaux  de  revêtement  des  chaussées 
se  poursuivent  et  s'étendent  en  vue  d'arrivei'  à  des  moyens  (rexécnlion 
pratiques  et  économiqnes  ». 

M.  DiFoiRxv.  —  Il  n'est  question  dans  cette  conclusion  que  du  goudron. 
Il  est  bien  entendu  que  ce  terme  générique  comprend  toutes  les  substances 
bitumineuses.  iAssmlinicnl.) 

Dans  ces  conditions,  j'accepte  celte  conclusion. 

M.  .Moissexet.  —  Parmi  les  conclusions  de  M.  U\  Rapporteur  général,  trois 
seulement  se  rapportent  aux  chaussées  empierrées,  une  aux  fondations  el 
deux  à  la  confection  de  l'empierriunent.  Il  est  un  autre  point  (pie  vous 
trouverez  certainement  nécessaire  de  mettre  en  relief. 

Dans  mon  rapport  intitulé  :  Chaussées  empierrées  en  pierres  cassées. 
Détermination  du  profil  en  travers  le  plus  avantageux  au  double  point 
de  vue  de  t intérêt  du  public  et  de  l'économie  de  rentrclicu  (jN"  l<S, 
l'"  question),  je  me  suis  efforcé  de  démontrer  par  des  considérations 
théoriques  et  pratiques,  résnll.inl  de  près  de  vingt-cinq  années  d'expé- 
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rionce,  que  la  chaussée  présentant  une  largeur  totale  de  (i  mètres,  avec 
une  zone  centrale  de  5  mètres  bombée  an  1/50%  et  deux  zones  latérales  de 
O^jSO  chacune,  prolongeant  tangenliellenicnt  la  première,  goudronnées 
et  formant  deux  caniveaux  susceplibles  d'être  utilisés  sans  risque  de 
dérapage.  oflVait  le  maximum  de  chances  de  rester  le  plus  longtemps 
possible  unie  et  propre,  si,  bien  entendu,  elle  était  bieti  constituée  en  maté- 
riaux appropriés  et  convenablement  cylindres,  —  qu'elle  offrait  à  la  cir- 
culation le  plus  d'avanlages  possibles,  —  (ju'elle  pouvait,  avant  d'avoir 
perdu  complètement  son  bombemenl,  reprendre  sa  forme  primitive  au 
moyen  d'un  rechargement  d'épaisseur  raisonnable  sur  5  mètres  de  lar- 
geur: —  enfin  qu'elle  pouvait  être  le  profil  de  la  roule  future  sur  les  voies 
recevant  avec  une  circulation  ordinaire  au-dessus  de  la  moyenne  (jusqu'à 
400  colliers  réiliiits  quotidiens)  une  circulation  automobile  de  dix  à  vingt 
voitures  de  tourisme. 

Je  vous  demande  la  permission  d'appuyer  cet  avis  sur  les  opinions  que 
j'ai  relevées  dans  les  rapports  qui  nous  ont  été  distribués  et  que  vous 
avez  entre  les  mains. 

Tout  d'abord  reportons-nous  aux  rapports  traitant  la  première  question: 
EfJ'ct  ihs  chaussées  sur  les  véhicules.  M.  Darracq  (r  apport  n"  82)  dit  que 
«  si  la  route  est  unie,  on  peut  considérer  que,  quelle  (jiie  soit  la  vitesse  de 
la  voilure,  aucune  dégradation  anormale  ne  se  produit  ».  Il  insiste,  au 
contraire,  sur  les  graves  conséquences  de  la  boue,  de  la  poussière  et  du 
défaut  d'uni  de  la  sur  face. 

La  Hoiid  Siirveyors  Association  of  Scotlarid  (rapport  7i)  dit  encore  que 
«  le  dérapage  arrive  rarement  sur  une  route  empierrée  (-onvenablement 
nettoyée,  d'un  bombemenl  normal  ». 

Il  importe  donc,  pour  Jes  véhicules,  que  la  chaussée  soit  et  reste  unie  el 
propre,  et  que  son  bombement  soit  normal. 

Pas-^ons  maintenant  aux  elfets  des  nouveaux  modes  de  locomotion  sur 
les  chaussées.  M.  Mahieu  (rapport  n"  77)  dit  que  «  tout  obstacle,  quelque 
minime  qu'il  soit,  bosse,  flaclre,  a  pour  effet  immédiat  d'augmenter  les 
forces  qui  agissent  sur  la  chaussée  au  passage  d'une  voiture  automobile, 
et  par  suite  il  convient  tout  d'abord  de  diminuer  le  plus  possible  le  nombre 
et  l'importance  de  ces  obstacles  ». 

M.  Petot  (rapport  78)  expose  qu'  «  il  faut,  pour  atténuer  les  elïets  de 
réaction  transvei'sale,  diminuer  le  plus  possible  le  bombement  des  chaus- 
sées »,  et  plus  loin  :  «  Sur  une  roule  neuve,  bien  unie,  les  dégradations 
dues  à  la  vitesse  restent  minimes.  Les  grandes  vitesses  sont,  au  contraire, 
très  nuisibles  dès  que  la  route  est  un  peu  entamée,  et  présente  des  inéga- 
lités :  aussi  doit-on,  dans  ce  cas,  la  réparer  le  plus  promptemenl 
possible  ». 

Ces  citations  montrent  donc  (pi'il  est  nécessaire  quC  la  chaussée,  pour 
n'èlre  pas  dégradée  trop  vite,  soit  et  reste  aussi  longtemps  que  possible 
bien  unie  et  sans  boinbenient  excessif. 
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Examinons  maintenant  les  desiderata  exprimés  à  l  oecasion  de  la  l  onto 
future  (4'  qnestioni. 

M.Wernecke  (rapport  n"  50)  demande  que  la  pente  transversale  n'excède 
pas  4  à  6  pour  100  ila  pente  moyenne  correspondant  au  bombement  du 
W  est  de  4  pour  100). 

M.  de  Somer  (rapport  n"  ô7)  préconise  une  ciiaussée  solide  de  5  mètres 
avec  des  accotements  consolidés. 

M.  Cornu  (rapport  n°  00)  insiste  sur  la  nécessité  de  porter  la  largeur  de 
5 mètres  à  0  mètres,  et  sur  celle  d'un  bombement  réduit  (un  cinquantième 
au  maximum I  permetlanl  aux  voilures  de  se  dévier  aisément  pour  se 
croiser.  C'est  là  un  de  nos  propres  arguments. 

M.  Byxbee  (rapport  n"  01)  demande  ()"',70  de  lar;^eur. 

M.  Van  Alstyne  irapport  n"  62}  demande  une  chaussée  solide  de  l'2  pieds 
augmentée  de  bandes  consolidées,  avec  4  pour  100  de  pente. 

M.  Clavel  (l'apport  n°  04)  indique  une  largeur  de  5  à  7  mètres  avec 
bombement  de  un  cinquantième  au  maximum. 

M.  le  baron  Merlin  (rapport  n"  06)  préconise  une  largeui'  de  7  mètres, 
et  demande  que  le  bombement  de  1/50'  soit  abaissé  à  1  70'  et  1  100"  dans 
les  chaussées  perfectionnées. 

M.  Lantz  (rapport  ir'()8)  ne  chiffre  pas.  imu^  i-iiict  des  desiderata  sem- 
blables aux  miens. 

Enfin  M.  Caland  (rapport  n"  70 1  demande  0  à  7  mètres  de  largeur  pour 
la  voie  spéciale  qui  serait  construite  pour  les  automobiles. 

Ainsi  dans  les  desiderata  pour  la  route  future,  il  y  a  presque  unani- 
mité pour  demander  que  la  lai  geur  soit  de  Tt  mètres  et  qu(;  le  bombement 
soit  au  maximum  de  l/r)0' . 

Enlin  dépouillons  les  ia|)ports  relatifs  ii  la  chaussée  artuelle  et  à  l'en- 
tretien des  routes. 

La  largeur  de  6  mètres  est  préconisée  ou  constatée  par  la  Société  belge 
des  Ingénieurs  et  Industriels  (rapport  n"  2],  par  M.  Lelièvre  (rapport  n"  7), 
par  M.  Renardier  (rapport  n"  I9i  sur  les  chaussées  très  fré(iueutées;  la 
largeur  de  ."i  mètres,  corres])ondant  à  la  zone  centrale  de  notre  profil  nor- 
mal, est  indiquée  par  M.  Van  Meerkerk  (rapport  n"  "20)  :  MM.  Gclinck,  de 
Geldcr  et  Hirnie  (rapport  n»  7)2)  admettent  une  chaussée  di;  V'.-NO  entre 
accotements  consolidés  de  0"',75,  ce  qui  fait  0  mètres  en  tout. 

La  Société  belge  des  Ingénieurs  (rapport  n"  2)  demande  un  bombe- 
ment maxinmm  d'un  cin(|uantième  :  c'est  (;élui  auquel  la  pratique  a 
conduit,  d  après  .M.  Renardier  (rapport  n"  19).  .M. Robert  Philipps  (rapport 
n"  5)  demande  un  soixantième.  M.M.  (ielinck,  de  Geldsr  «U  Birnie  (rapport 
ir'32),  1/50,25.  M.  Trnka  (rapport  n  1 1 1  indique  de  ijW  à  1/50"  pour  les 
chaussées  empierrées. 

.M,  Philibert  (rapport  ii"  I  )  et  M.  Ilorburger  (rapport  irU)  demandent  1/40' . 

Enfin  M.  (Irosby  (rapport  n"  25)  dit  que  la  chaussée  doit  avoir  une 
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largeur  sut'lisanle  et  seulement  la  pente  nécessaire  au  bon  éroulemeni 
(le  l'eau  vers  le  fossé. 

M.  Verstraele  (rapport  11° '25)  dit  que  «  lorsque  Tempierrenienl  est  large, 
faiblement  bombé,  et  que  le  mouvement  est  intense,  la  circulation  se 
répartit  assez  bien  sur  toute  la  surface,  les  véhicules  sont  tro]»  souvent 
dérangés  pour  suivre  des  pistes  déterminées,  et  l'égalité  dans  l'usure  s'éta- 
blit d'elle-même  ».  Il  ajoute  que  «  sur  les  voies  larges  peu  fré(]ueutées  et 
sur  les  chemins  étroits  (ceux  de  5  à  h  mètres)  les  conducteurs  et  les  che- 
vaux cherchent  à  gagner  le  milieu  »,  et  il  en  montre  l'inconvénient.  Cette 
conclusion  confirme  la  nôtre  pour  une  forte  part,  mais  nous  sommes 
porté  à  croir  e  que  là  où  elle  dilîère  de  la  nôtre,  en  ce  que  sur  les  voies 
peu  fréquentées  les  voilures  tendraient  d'après  lui  à  prendre  Taxe,  c'est 
que  sur  les  voies  dont  il  parle,  le  bombement,  dont  il  ne  s'occupe  pas  dans 
sa  note,  est  devenu  précisément  excessif,  rentrelien  s'étant  porté  exclusi- 
vement sur  Taxe  sans  que  son  attenlion  ail  été  appelée  sur  ce  point. 

Le  même  défaut  d'observation  nous  parait- avoir  eu  lieu  chez  M.  Fuchs 
(rapport  n"  'i."),  quand  il  critique  les  rechargements  généraux.  Très  évi- 
demment le  mauvais  résultat  qu'il  en  obtient  et  l'augmentation  de  dépenses 
d'entretien  qui  en  ressort,  proviennent  d'un  bombement  excessif  qu'il  n"a 
pas  remarqué,  son  attention  ne  s'étant  pas  portée  sur  ce  côté  de  la 
question. 

Si  l'on  remarque  que.  sur  la  chaussée  de  (i  mètres  de  largeur,  le  bom- 
bement de  1/40'' correspond  à  une  llèche  de  ()",15,  et  que  le  profil  (jue 
nous  préconisons,  avec  0,'"10  de  bombement  au  cincpumiièmc  pour  la 
zone  centrale  de  5  mètres,  et  0'",04  de  pente  totale  pour  les  caniveaux  gou- 
dronnés, oft're  une  fièclie  totale  de  0"',I4,  on  voit  que  sur  le  profil' de 
(■)  mètres  de  largeur,  nous  réalisons  un  bombement  total  qui  diflérepeudu 
quarantième  appliqué  à  cette  même  largeur  de  G  mètres;  mais,  ce  qui  est 
essentiel,  c'est  que  sur  la  largeur  de  5  mètres  nécessaire  pour  le  croise-  ) 
ment  aisé  de  deux  voilures,  le  bombement  après  remise  à  neuf  de  la 
chaussée  n'excède  pas  1/50^ 

Nous  espérons  que  l'autorité  morale  des  nombreux  cl  distingués  con- 
gressistes que  nous  avons  mentionnés,  venant  confirmer  la  manière  de 
voir  exposée  dans  notre  rapport,  nous  pouvons  demander  à  la  I"'  Section 
du  Congiès  d'adopter  les  conclusions  suivantes  : 

La  1"  Section  du  Congrès, 

Considéiant  qu'il  est  utile,  dans  l'intérêt  du  [tublic.  des  véhicules  et  de 
la  roule,  d  adopler  un  profil  transversal  initial  qui  permette  le  croise- 
ment aisé  des  véhicules,  la  conservation  de  l'uni  de  la  chaussée  aussi 
longtemps  (|ue  possible,  et  la  restauration  du  profil  inilial  après  une 
usure  normale  au  moyen  d'un  rechargement  normal  : 

Considérant  ([u'une  largeur  de  fi  mètres  est  nécessaire  j»our  des  chaus- 
sées de  inovenne  liéquenlaliou  MOOà  iOO  colli(>rs)  parcourus, en  outre,  par 
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quelques  automobiles  rapides,  ce  (jui  est  le  cas  le  plus  gonéral.  et  qu  elle 
est  généralement  demandée: 

Considérant  que  le  bombement  initial  du  cinquantième  sur  une  zone 
centrale  de  mètres  de  largeur.  susce[)tible  de  s'abaisser  au  centième 
avant  rechargement,  permet  l  usure  régulière  de  la  chaussée  en  conser- 
vant l'uni  de  la  surface  et  est  généralement  réclamé,  et  que  tout  bombe- 
ment supérieur  pour  une  largeur  de  h  mètres  paraît  excessif; 

Considérant  que,  pour  assurer  en  tout  temps  l'évacuation  des  eaux,  il 
importe  que  la  zone  centrale  ci-dessus  soit  bordée  de  zones  formant 
caniveau. 

Émet  le  vœu  suivant  : 

i"  Les  travaux  d'entretien  des  chaussées  de  fréqueutation  ordinaire 
seront  conduits  de  manière  à  maintenir  (s'il  s'agit  de  chaussées  entrete- 
nues par  emplois  partiels)  ou  à  restituer  (s'il  s'agit  de  chaussées  entre- 
tenues par  rechargements)  le  bombement  du  cinquantième  sur  une  zone 
centrale  de  5  mètres. 

2"  De  .part  et  d'autre  de  cette  zoue  sei  ont  conservées,  si  elles  existent,  . 
deux  zones  de  0'",bO  chacune  servant  de  caniveau,  recevant  une  pente 
transversale  de  O^OS,  par  mètie  (-ffj)  et  goudronnées;  ces  zones  seront 
rétablies  sur  les  chaussées  dont  la  largeur  a  été  réduite  de  (i  à  5  mètres: 
et  autant  que  possible,  elles  seront  créées  sur  les  chaussées  de  largeur 
moindre,  soit  par  un  élargissement  de  la  chaussée  complète,  soit  par  une 
consolidation  de  raccolemeni  de  manièie  à  lui  permettre  de  résister  au 
passage  des  voilures  rapides  qui  seules  auront,  dans  les  croisements,  à 
emprunter  cette  zone. 

7}"  Les  rechargements  des  chaussées  s'ellectueront  sur  la  largeur  totale 
de  la  zone  de  5  mètres. 

i"  Des  observations  seront  faites  et  des  études  sont  demandées  en  vue 
de  déterminer,  après  un  délai  normal  de  cinq  à  six  ans,  jusqu'à  quelle 
impitrtancc  di"  (  irculation  le  profil  ci-dessus  de  (i  mètres  de  largeur  avec 
zone  centrale  de  5  nièlres,  bombée  au  cinquantièm.e,  peut  faiie  face,  sans 
goudronnage  et  avec  goudronnage,  sur  les  sections  od'rant  une  circulation 
automobile  appréciable. 

M.  La(.asse  dk  \jum.  —  Les  observations  de  notre  honorable  collègue 
viennent  à  côté  de  la  discussion,  ne  concernent  pas  l'objet  qui  nous 
occupe.  Si  la  Section  était  disposée  à  voter  sur  ces  propositions,  il  y  aurait 
de  nombreuses  réserves  à  faire.  On  ne  peut  se  prononcer  immédiatement 
sur  les  bombements  et  la  largeur  à  donner  à  la  chaussée.  Toutes  ces  ques- 
tions sont  à  solutionner  suivant  les  circonstances.  Évidemment,  le  bombe- 
ment doit  être  réduit  le  plus  possible;  nous  en  sommes  d'accord  avec 
M.  Moissenet,  mais  je  ferai  de  nombreuses  réserves  sur  les  observations  de 
détail  de  noire  honorable  collègue,  sans  insister  davantage  pour  ne  pas 
abuser  des  instants  de  l'assemblée  qui  sont  précieux. 
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•le  propose  que  les  explications  de  M.  Moissenet  soient  insérées  au 
procès- verbal,  mais  que  nous  nous  bornions  à  voter  sur  les  propositions 
de  M.  le  Rapporteur.  Ses  propositions  sont  raisonnables.  Nous  sommes 
gens  d'observation  et  d'expérience;  par  conséquent,  nous  devons  désirer, 
comme  M.  le  Rapporteur  général,  que  l'on  se  livre  partout,  le  plus  possible, 
à  de  bons  et  comparatifs  essais,  mais  c  est  là  tout  ce  qu'il  peut  y  avoir 
au  fond  des  observations  présentées,  et,  ainsi  comprises,  elles  ne  peuvent 
donner  matière  à  aucune  discussion.  {Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  — •  Les  applaudissements  que  je  viens  d'entendre 
montrent  que  l'assemblée,  dans  son  ensemble,  tout  en  appréciant  l'intérêt 
(jue  présente  la  communication  de  M.  Moissenet,  estime  qu'il  n'y  a  pas 
lieu  de  soumettre  au  vote  de  la  Section  les  conclusions  de  cette  communi- 
cation..Ces  conclusions  sont  en  effet  basées  sur  de  nombreux  considérants, 
sur  des  chiffres  et  des  proportions  qui,  comme  le  fait  remarquer 
M.  Lagasse  de  Locht,  pourraient,  pour  la  plupart,  donner  lieu  à  ample 
discussion.  (Assentiineni .) 

Si  donc  la  Section  partage  cet  avis,  le  rapport  de  M.  Moissenet  sera 
inséré  au  compte-rendu,  et  chacun  y  trouvera  les  renseignements  qui  l'in- 
téressent; et  je  propose  à  la  Section  de  passer  dès  maintenant  au  vote  de 
la  troisième  conclusion,  étant  entendu  que  le  mot  «  goudron  »  comprend 
toutes  les  matières  bitumineuses.  {Assenlimenl). 

{La  troisième  conclusion  est  lue  en  allemand  et  en  anglais,  puis  mise 
aux  voix  et  adoptée.) 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  à  la  quatrième  conclusion,  proposée 
par  M.  le  Rapporteur  Général. 

{Cette  conclusion  esl  lue  en  français,  en  anglais  et  en  allemand,  puis 
mise  aux  voix  et  adoptée.) 

Il  en  est  de  même  pour  la  cinquième  et  pour  la  sixième  conclusion. 

M.  LE  Président.  —  Je  donne  maintenant  la  parole  à  M:  Hansez. 

M.  H.\NSEz  (Belgique).  —  Tout  en  rendant  hommage  au  magnifique 
rapport  de  M.  le  Rapporteur  général  qui  a  bien  voulu  signaler  ce  qu'il  y 
avait  de  saillant  dans  les  différents  rapports  présentés  sur  la  première 
question,  je  dois  faire  remarquer  qu'il  n'a  pas  signalé  une  partie  du 
rapport  que  j'ai  eu  Thonneur  de  présenter  sur  cette  première  question. 

Je  veux  parler  de  l'établissement  dans  les  chaussées  de  bandes  de  rou- 
lement, procédé  qui  a  une  grande  importance  pour  les  pays  où  il  y  a  beau- 
coup de  routes  mal  pavées.  Dans  le  rapport  15,  aux  pages  G  et  7,  je 
développe  cette  question.  Pour  ne  pas  abuser  du  temps  de  la  Section,  je  me 
bornerai  à  me  résumer  en  donnant  lecture  de  vœux  que  je  voudrais  voir 
émis  par  le  Congrès.  Les  bandes  de  roulement  ont  été  essayées  suivant 
différents  systèmes.  Celui  (|ue  j'appuie.  —  car  je  ne  l'ai  pas  inventé  moi- 
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même.  —  consisle  à  enlever  deux  ou  trois  pavés  alternativement,  à 
fouiller  le  sol  jusqu'à  une  certaine  profondeur,  à  placer  au  fond  de 
l'ornière  les  paves  retournés,  la  pointe  en  l  air,  et  à  remplir  de  béton  jus- 
qu'au niveau  du  sol.  Je  ne  puis  discuter  la  valeur  elle-même  du  procédé, 
mais  je  demande  que  le  Congrès  veuille  bien  émettre  le  vœu  suivant  : 

«  Le  Congi'ès  émet  le  vœu  de  voir  les  différents  Gouvernements  imiter 
le  Gouvernement  belge  en  essayant  le  système  des  bandes  de  roulement 
en  béton  sur  les  routes  en  mauvais  état.  » 

Évidemment,  le  système  des  bandes  de  roulement  constitue  une  solu- 
tion essentiellement  provisoire,  mais  nous  ne  devons  pas  oublier  que,  dans 
plusieurs  pays,  il  y  a  beaucoup  de  mauvaises  routes,  et  j'ajoute  que  si 
l'on  devait  demander  aux  différents  Gouvernements  la  réfection  à  brève 
échéance  de  ces  routes  déplorables,  on  se  heurterait  au  manque  d'argent, 
car  tout  le  monde  sait  que  tous  les  Gouvernements,  quels  qu'ils  soient, 
ont  bien  de  la  peine  à  équilibrer  leur  budget. 

Ce  que  je  demande,  c'est  qu'on  fasse  l'essai  de  ces  bandes  de  roulement 
qui  coûtent  peu  à  établir.  C'est  une  solution  pour  les  loutes  dont  le 
pavé  remonte  au  xviii'  siècle,  spéciale,  presque  idéale.  En  eflet.  on  obtient 
ainsi  pour  les  autos  une  bande  de  50  centimètres  de  roulement  très  sufti- 
sante,  tandis  que  le  pavé  convient  bien  aux  chevaux. 

Vous  avez  souvent  entendu  discuter  la  question  du  pavage  et  du  maca- 
dam au  point  de  vue  des  gros  charrois.  .Notre  système  résout  la  question 
au  moins  provisoirement. 

Grâce  à  la  largeur  de  vues  du  Ministre  des  Travaux  Publics  et  avec 
l'appui  de  l'Kcole  des  l'onts  et  Chaussées  de  Belgique,  un  essai  sur  5  kilo- 
mètres est  en  voie  d  exécution. 

Vous  me  direz  qu'il  est  un  peu  téméraire  de  vouloir  faire  imiter  la 
Belgique  par  tous  les  pays,  mais  il  existe  à  Bruxelles  même,  sur  une  plus 
petite  distance,  il  est  vrai,  une  route  ainsi  établie  depuis  4  ans,  et  qui  a 
très  bien  jésisté  aux  intempéries,  sinon  aux  forts  charrois. 

On  a  donc  déjà  la  certitude  que  ce  système  de  béton  résiste  à  la  gelée,  à 
l'humidité,  ce  qui  pouvait  paraître  douteux  pour  nombi'e  de  personnes. 

M.  le  Rapporteur  Général  a  également  omis  de  signaler  que  plusieurs 
rapporteurs  ont  insisté  sur  l'utilité  qu'il  y  a  à  faire  des  plantations 
d'arbres  au  bord  des  routes.  Pour  les  autos,  en  tous  cas,  ces  plantations 
sont  d'une  utilité  très  graïule. 

Certains  rapporteurs  les  ont  envisagées  au  point  de  vue  de  la  conserva- 
tion des  routes;  mais,  au  point  de  vue  de  la  circulation  automobile  qui 
est,  ce  me  semble,  sut  tout  en  cause  ici,  je  signale  que,  pendant  la  iniit,  et 
suitout  pendant  le  biouillard,  les  arbies  sont  de  toute  j)remièie  utilité.  Je 
demande  s'il  n'y  aurait  pas  lieu  d'insister  pour  que  les  divers  Gouverne- 
ments fassent  planter  des  arbres  au  bord  des  routes. 

M.  TAfiDRKs  (Francet.  —  Je  demande  que  le  Congrès  émette  le  vœu  que 
soient  essayés  les  pavages  en  ciment  avec  nervures  métalliques  établis  soit 
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sur  fondation  en  béton,  quand  il  s'agit  d'une  roule  neuve,  soit  sur 
empierrement. 

Je  demande  que  ces  pavages  fassent  l'objet  d'essais  et  d'observations, 
comme  les  autres  systèmes  de  pavage.  Personne  n'ignore  qu'il  a  déjà  été 
fait  plusieurs  essais  en  matière  plastique,  ciment,  asphalte,  ciment  et 
asphalte  avec  nervures  métalliques  ou  armature  en  fer. 

11  y  a  à  Paris  même  des  bandes  pour  autos  ou  vélos  construites  en 
ciment,  qui  donnent  généralement  satisfaction.  Il  n'y  en  a  pas  en  nervures 
métalliques;  c'est  un  essai  à  tentei'.  Le  seul  reproche  qu'on  fasse  aux 
chaussées  en  ciment,  c'est  le  glissement.  Ce  reproche  est  commun  à 
toutes  les  chaussées  à  surface  extrêmement  unie.  Il  en  est  de  même  pour 
l'asphalte. 

Ce  qu'on  recherche,  les  crans  d'arrêt  formés  par  les  joints,  on  peut  les 
trouver  par  la  saillie  des  nervures.  Des  expériences  ont  été  faites,  notam- 
ment sur  une  petite  échelle  à  Maintenon,  et  je  crois  qu'elles  ont  donné  de 
bons  résultats. 

Je  demande  que  des  essais  soient  faits  et  qu'il  en  soit  rendu  compte. 

M.  GuiET  (France).  —  Désireux  de  remédier  aux  divers  inconvénients 
des  chaussées  empierrées  de  la  route  actuelle,  nous  avons  recouru  à  un 
petit  pavage  d'une  nature  spéciale,  irrégulier,  il  est  vrai,  mais  ayant  l'im- 
mense avantage  de  pouvoir  être  elfeclué  partout  et  à  bon  marché,  puis- 
qu'il est  composé  de  matériaux  que  l'on  se  procure  dans  n'importe  quelle 
région  :  pierre  cassée  siliceuse  pour  macadam,  sable,  cimentai  armature 
en  fer  ou  en  acier. 

D'autre  part,  l'essor  considérable  pris  par  le  réseau  des  voies  de  commu- 
nication terrestres  donne  lieu  à  des  dépenses  annuelles  d'entretien  très 
élevées,  dépenses  qui  , ont  une  tendance  à  s'accroître  dans  des  proportions 
sérieuses,  par  suite  de  l'augmentation  progressive  du  prix  de  la  main- 
d'œuvre  :  de  sorte  que,  si  le  génie  industriel  n'était  venu  suppléer, 
encore  une  l'ois,  aux  forces  humaines,  les  services  de  voirie  se  trou- 
veraient bientôt  dans  un  cruel  embarras. 

Aussi,  dans  maintes  régions  déjà,  les  entrepreneurs  ont-ils  dû  sup- 
primer le  cassage  à  la  masse  des  matériaux  pour  macadam,  comme  étant 
devenu  trop  onéreux,  faisant  désormais  efl'ectuer  ce  cassage  par  ces 
machines  puissantes  appelées  concasseurs. 

Mais  tous  les  concasseurs  présentent  l'inconvénient  de  former  beaucoup 
de  déchets  (poussières  et  graviers  plus  ou  moins  gros),  puis  de  produire 
quelques  matériaux  trop  plats  ou  trop  longs  pour  pouvoir  être  utilisés 
dans  un  empierrement  bien  compris. 

Des  trieurs,  disposés  à  cet  elfet,  permettent  bien  de  rassembler  à  part 
ces  matériaux  défectueux,  que  l'on  fait  broyer  de  nouveau  pai'  le  concas- 
seur  :  mais  cette  seconde  opération  ne  donne  le  plus  souvent  que  des 
débris  inutilisables. 

Cette  imperfection  des  concasseurs,  à  laquelle  on  s(;m])le  ne  pouvoir 
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remédier,  oauso  à  l'industrie  des  carrières  une  perle  sérieuse,  (jui  a  sa 
répercussion  sur  les  prix  de  la  pierre  cassée,  par  suite  sur  les  budgets  des 
ailniinistrations  de  la  voirie. 

Le  seul  moyeu,  pour  le  moment,  d'éviter  les  pertes  que  nous  venons  de 
signaler,  est  donc  de  tirer  parti  des  résidus  et  des  matériaux  défectueux 
des  concasseurs. 

l'es  matériau\.  comme  tous  ceux  employés  à  la  confection  des  chaussées 
d'empierrement  des  voies  publiques,  sont  toujours  choisis  parmi  les 
bancs  qui  résistent  le  plus  à  l'usure  :  porphyres,  diorites,  quartzites,  par 
exemple  :  ils  peuvent  ainsi  être  considéiés  comme  présentant  le  maxi- 
mum de  dureté,  et  résistant  à  la  circulation  avec  le  mininunn  d'usure. 

Les  matériaux  siliceux  employés  au  macadam  conviennent  donc  abso- 
lument pour  le  petit  pavage  que  nous  préconisons,  et  seule  la  difficulté 
de  la  taille  a  empêché  jusqu'ici  d'employer  ces  matériaux  comme  pavés, 
au  lieu  du  grès  ou  du  granit  plus  rares  et  plus  tendres. 

Cette  difficulté  élail  insurmontable  lorsqu'il  s'agissait  de  (ailler  de  gros 
pavés  connue  ceux  usités  jusqu'ici  :  mais,  pour  dos  petits  pavés  de 
0  m.  06  à  0  m.  10  de  côté,  rien  n'empêche  de  recourir  tout  simplement  à 
des  matériaux  cassés,  en  ayant  soin  de  choisir  la  face  la  plus  l'égulière 
pour  l'exposer  à  la  circulation:  cette  surfaçe,  qui  présentera  toiijouis  cer- 
taines rugosités,  aura  même,  sur  les  parements  taillés,  l'avantage  de 
s'opposer  au  glissement  des  animaux  et  au  dérapage  des  pneumatiques. 

l'ne  chaussée  constituée  avec  de  semblables  matériaux,  est  appelée  à 
avoir  une  très  lAngue  durée:  elle  ne  demandera  même  aucun  enlietien,  si 
les  matériaux  qui  la  composent  sont  anmlgamés  de  façon  à  ne  jamais 
abandonner  leur  alvéole  sous  l'aspiration  des  pneuniati(|nes;  enfin,  les 
joints  entre  chaque  petit  pavé  pourront  être  aussi  réduits  que  possible,  au 
moyen  d'un  damage  judicieux  de  la  surface,  et  ne  produiront  que  des 
secousses  insensibles;  telle  doit  êtie,  d'après  nous,  la  chaussée  idéale 
i"èvée,  dont  nous  avons  cru  devoir  faire  des  essais  partiels. 

Trois  dalles-échantillons  de  la  chaussée  que  nous  venons  de  décrire, 
mesurant  chacune  0  m.  50  sur  0  m.  7')  ont  été  placées,  après  15  joui  s 
seulement  de  fabrication,  dans  l'avenue  de  la  gare  des  voyageurs  de  la 
Roche-sur- Yon,  subissant  une  circulation  de  300  colliers  pai-  jour.  Une 
autre  d.die  identi(|ue  a  été  posée  à  l'entrée  de  la  cour  des  marchandises 
de  la  même  gare,  on  elle  subit  le  choc  des  plus  lourds  camions. 

Toutes  ces  dalles  se  sont  bi(!n  comportt'es  et.  bien  qu'étant  posées 
depuis  plus  d'nn  mois,  elles  ne  laissent  voii-  aucune  trace  sensible  d'usur(!. 
I>es  essais  sur  place  ont  été  faits  ces  jours  derni(Ts  à  (îerMievilliers  dans 
l'arrondissement  de  .M.  l'Ingénieur  (ialdagnès,  subdivision  de  M.  Bruns- 
vick. 

Notre,  dallage  composé  présente  ainsi  tous  les  avantages  d'iin  petit 
pavage  siu-  forme  de  nïortier  :  suppression  de  Iîï  boue  et  de  la  poussière, 
surface  maintemi'e  unie  dans  son  ensembh;  par  snite  de  la  réduction  des 
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joints,  dérapage  ou  glissement  nul;  il  a  aussi  sur  les  petits  pavés  taillés, 
la  supériorité  d'èlre  moins  coûteux,  de  permettre  l'utilisation  de  toutes 
sortes  de  matériaux  durs,  et  de  pouvoir  être  confeclionné  par  le  premier 
ouvrier  venu;  enfin,  notre  procédé,  en  permettant  d'utiliser  la  plupart  des 
déchets  des  concasseurs,  aura  pour  efl'et  de  propager  l  usage  de  ces  ingé 
uieux  instruments  devenus  d'un  si  grand  secours  pour  l'exécution  des 
travaux  de  voirie,  el,  comme  répercussion,  de  l'aire  diminuer  le  prix  du 
macadam. 

Je  demande  que  le  Congrès  veuille  bien  reconnaître  l'intérêt  du  procédé 
que  je  viens  de  décrire,  et  émettre  le  vœu  que  des  essais  soient  continués 
en  ce  sens. 

M.  Vaxdervi«  (Belgique).  —  Les  considérations  présentées  par  nos  col- 
lègues sont  intéressantes  et  méritent  toute  l'attention  des  constructeuis 
de  chaussées,  mais  nous  ne  pouvons  pas  aborder  dans  la  présente  Section 
toutes  les  questions  qui  se  rapportent  aux  routes.  En  particulier  la  ques- 
tion des  bandes  de  roulement  nécessitera  un  examen  approfondi. 

Divers  systèmes  peuvent  être  préconisés,  mais  nous  ne  pouvons  pas 
imposeï'  l  exemplc  d  un  Gouverneivent  à  l'ensemble  des  nations  ici  repré- 
sentées, .le  pense  (|ue,  comme  on  l'a  indiqué  pour  d'autres  questions,  le 
Congrès  agira  sagement  en  insérant  dans  ses  comptes-rendus  les  observa- 
tions qui  viennent  d'être  présentées,  tout  en  se  bornant  à  voter  sur  les 
conclusions  telles  qu'elles  ont  été  formulées. 

M.  LE  Présideint.  —  Vous  avez  entendu  les  considérations  que  lait  valoir 
M.  Vandervin  et  qui  empêchent  que  le  Congrès  donne,  dès  maintenant,  pai' 
un  vote,  sa  sanction  à  des  procédés  (jui  peuvent  avoir  de  l'intérêt,  mais 
qui  peuvent  aussi  prêter  à  sérieuse  discussion. 

M.  Vandervin  estime  qu'il  faut  laisser  aux  Congrès  futurs  le  soin  d'exa- 
miner ces  questions;  quand  une  expérience  plus  prolongée  aura  indiqué 
les  résultats  effectifs  qu'on  peut  attendre  de  tel  ou  tel  de  ces  procédés.  Il 
est  certain  aussi  que  le  Congrès  manquerait  aux  traditions  ordinaires 
d'un  Congrès  international,  en  émettant  le  vœu  qui  a  été  déposé,  de  voir 
tous  les  Couvernements  imiter  le  Gouvernement  belge  en  essayant  le  sys- 
tème des  bandes  de  roulement. 

Je  crois  donc,  avec  M.  Vandervin,  que  la  Ncction  ne  peut  pas  s'associer 
aux  propositmns  qui  viennent  de  lui  êtie  présentées,  au  moins  sous  forme 
d'un  vœu  précis  à  émettre  par  le  Congrès. 

Les  dilférenles  observations  présentées  ligureront  dans  le  procès-verbal. 
Les  ingénieurs  présents  et  absents  liront  ces  communications.  Ils  verront 
dans  quelle  mesure  ils  peuvent  y  puiscr  des  renseignements  utiles  et  en 
(aire  la  base  d'expériences  futures  sur  lesquelles  d'autres  Congrès  discute- 
ront. Mais  que  dès  maintenant  nous  donnions  une  sanction  à  ces  procé- 
dés, ce  serait  certainement  prématuré.  [Assentiment.) 

M.  Philippe  de  Buiîi.et  (Belgique).  —  Il  m»  s'agit  pas  de  demander  la  sanc- 
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tioli  du  Congrès  en  faveur  des  bandes  de  roulement,  mais  en  f.Aeur 
d'essais  de  ces  bandes  de  roulement. 

Tout  à  riieure,  l'assemblée  a  émis  un  vœu  en  faveur  d'essais  de  petits 
pavés  et  de  diftérents  autres  systèmes.  Pourquoi  ne  pourrait-elle  pas  en 
émettre  un  autre  en  laveur  d  essais  d'un  système  qui  répond  aux  néces- 
sités actuelles  1 

«  Un  tiens  vaut,  ce  dit-on,  mieux  que  deux  lu  l'auras.  « 

Les  belles  théories  savantes  sur  les  routes  futures  sont  pleines  d'inté- 
rêt, mais  la  solution,  fùt-elle  même  un  expédient,  qu'oftrent  ces  bandes 
de  roulement,  pour  les  nécessités  actuelles  me  parait  d  une  grande  utilité 
et  j'appelle  l'attention  sur  la  proposition  de  M.  Hansez. 

M.  LE  Président.  —  La  Section  —  après  cette  longue  discussion  —  me 
parait  posséder  tous  les  éléments  d'un  vole  motivé  .  .le  donne  lecture  du 
texte  de  M.  Hansez  : 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  les  diftérents  Gouvernements  imiter 
le  Gouvernement  belge  en  essayant  le  système  des  bandes  de  roulement 
en  béton  sur  les  routes  mal  pavées.  » 

Je  mets  aux  voix  cette  résolution. 

{La  résolution  est  mise  aux  voix  et  vepoussée.) 

M.  i-E  r*RÉsiDE>T.  — M.  Hansez  a  également  déposé  le  vceu  suivant  : 
«  Le  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  les  administrations  des  Ponts  el 
Chaussées  des  dilTércnls  pays,  faire  des  plantations  d  arbres  le  long  de 
toutes  les  routes  ». 

—  .le  suis,  en  ce  qui  me  concerne,  grand  ami  des  arbres;  mais  je 
prendrai  la  libei'lé  de  faire  remarquer  que  nous  délibérons  sur  la  construc- 
tion et  l'entretien  des  routes,  seul  objet  des  travaux  de  la  première  Sec- 
tion. Le  vœu  (jui  nous  est  soumis,  ayant  surtout  en  vue  le  jalonnage  pour 
la  circulation  des  ant(»inoI»iles,  me  parait  du  ressort  de  la  2"  Section  de 
notre  Congrès. 

M.  Hansez.  —  La  roule  actuelle  comporte  des  plantations.  Je  serais 
heureux  de  voir  mon  vœu  discuté.  Je  pourrai  répondre  aux  objections, 
sinon  je  n'insisterai  pas  pour  ne  pas  abuser  des  instants  du  Congrès. 

M.  Henardier,  Rapporteur  Général.  —  La  question  de  la  plantation  des 
arbresn'a  pas  été  signalée  dans  mou  rajtport,  parre  ([ue  (|uelques  rappor- 
teurs seulement  l'ont  traitée,  el  encore,  sommairement. 

Les  plantations  constituent  un  agrément  de  la  route.  On  en  fait  plus 
ou  moins,  suivant  les  ressources  dont  on  dispose,  mais  c'est  une  alfairc 
exclusivement  locale.  Souvent,  les  plantations  sont  utiles  aux  habitants 
des  localités  desservies  par  les  roules.  Par  conséquent,  la  |)lautation  géné- 
ralisée pourrait  constituer  un  embellissement  exagéré.  Notre  honorable 
collègue  semble,  au  contraire,  la  considérer  comme  mie  nécessité.  Je 
n'ai  pas  cru  devoir  m'y  arrêter,  parce  qu(!  celle  question  n'olfre  pas 
un  intérêt  bien  puissant  au  point  de  vue  de  l'entretien  des  chaussées. 
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1,'utililé  (l(>s  plaiilalions  pour  la  conservalion  dos  chaussées  csl  encore  à 
l'état  d'étude  et  les  iiigéMicurs  ne  sont  pas  d'accord  sur  ce  sujet.  Ce  pre- 
mier Congrès  ne  peut  pas  résoudre  toutes  les  queslions.  Il  faut  bien  en 
laisser  pour  l'avenir. 

Voilà  pourquoi  cette  question  n"a  pas  l'ait  l'objel  d'un  vo'u  dans  mon 
rapport. 

M.  Dui'ouuNY.  —  Le  vœu  de  M.  Ilansez  parle  des  administrations  des 
Ponts  et  Chauseées.  Or,  en  Belgique  même,  ncnis  avons  une  grande  éten- 
due de  routes,  pour  ne  pas  dire  la  majeiu'e  partie,  qui  ne  relève  pas  des 
l'onfs  et  Chaussées.  Cette  rédaction  ne  me  parait  pas  mûrie.  En  Belgique, 
il  y  a  une  voirie  vicinale  et  une  voirie  provinciale.  Beaucouj)  de  pays 
même  n'ont  pas  du  tout  d'administration  des  Ponts  et  Chaussées. 

Enfin,  pour  heaucoup  de  routes,  ce  sont  les  riverains  eux-mêmes  qui 
i"(mt  les  plantations  et  qui  en  ont  le  bénéfice.  Ce  vœu  me  parait  dangereux. 

M.  Hansez.  —  Je  suis  d'autant  plus  étonné  de  voir  parler  M.  le  Vice- 
Président  Dufourny  contre  ma  pi  o|)osition  (|ue  ce  vœu  a  été  volé  et  appuyé 
dans  la  section  des  routes  de  la  Société  des  Ingénieurs  belges  dont  Du- 
lourny  était  un  des  membres  les  plus  iniluents.  crois  d'ailleurs  que  ce 
n'est  pas  une  amélioration  bien  extraordinaire  ([ue  je  demande,  attendu 
que,  dans  la  plupart  des  pays,  les  belles  routes  ont  des  plantations. 

Je  tais  allusion  surtout  évidemuienl  aux  routes  qui  dépendent  des 
Ponts  et  Chaussoîes.  Je  n'ai  jamais  pensé  à  des  planlations  que  feraient  les 
Ponts  et  Chaussées  sur  des  l  outes  provinciales  et  communales.  Évidem- 
ment, il  s'agit  ici  de  routes  d'Etat;  nous  nous  adressons  aux  États,  puis- 
que ce  sont  eux  qui  sont  ici  repiésentés,  mais  notre  vœu  pourrait  parfai- 
tement s'appliquer  aux  roules  provinciales  et  communales. 

M.  le  Rapporteur  (iénéral  a  dit  qu'un  congrès  ne  pouvait  à  lui  seul 
trancher  foutes  les  quesiions,  mais  puisqu'on  a  mis  à  l'ordre  du  jour  «  la 
route  actuelle  «,  on  doit  avoir  entendu  [)ar  là  tout  ce  que  comporte  la 
route  actuelle  et  j'estime  qu'un  élément  important  de  la  loute  actuelle 
est  justement  la  plantation. 

J'ai  lu  attentivement  tous  les  rapports  et  je  n'y  ai  vu  dans  aucun  que 
ces  plantati(»ns  soient  nuisibles.  J'ai  lu  au  contraire  dans  plusieurs  rap- 
ports, notamment  dans  im  rapport  dont  M.  le  Rapporteur  Général  a  fait 
grand  élal,  celui  de  M.  Philibert,  de  Cobourg,  à  la  page  .1,  un  exposé  de 
l'utilité  des  ])lantations. 

ha  qiii'slion  a  été  aussi  disculée  dans  les  nombreuses  séances  que  la 
commission  des  routes  de  la  Société  belge  a  consacrées  à  la  |)réparalion 
de  ce  Congi'ès.  Un  vœu  a  été  formulé  dans  ce  sens.  Je  pensais  donc  qu'il  y 
avait  là  un  oubli  excusable  de  M.  le  Rapporteur  Général,  dont  la  tâche  a 
été  très  lourde,  et  je  croyais  qu'il  me  suffirait  de  signaler  la  question  pour 
qu'elle  soit  l'objet  d'un  vœu  favorable,  car  ce  n'est  là  qu'un  vœu.  Les 
Gouvernements  en  feronl  ce  (|u'ils  voudrcnit,  mais  nous  indiquons  par  là 
que  nous  croYons  utile  de  l'aiie  des  plantations  sur  toutes  les  routes. 
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OiKiiit  il  la  it'daction  mcmc  de  oc  vœu,  elle  impoi  le  peu.  .le  parle  des 
l'Ouïes  de  l'État,  parce  que  c'est  généraletneut  sur  ces  routes  qu'il  y  a  des 
arbres,  et  partout,  j'ai  pu  constater  que  ces  plantations  étaient  d'un  bon 
rapport. 

M.  TcR  ( France I.  —  Je  ne  vois  pas  d'inconvénient  à  souhaiter  que  des 
plantations  soient  faites  le  long  des  routes  et  chemins.  Le  Congrès  pour- 
rait fort  bien  émettre  ce  vœu  ofticiellement,  quelle  que  soit  l'administra- 
tion qui  soit  chargée  de  le  melire  en  pratique. 

M.  V.vsDERvi>.  —  Je  reviens  sur  cette  considération  qu  il  faut  essentiel- 
lement se  limiter  et  qu'on  ne  peut  pas  aborder  toutes  les  questions.  11  ne 
faut  pas  même  discuter  beaucoup  de  questions,  mais 'seulement  quelques- 
unes  et  tâcher  de  les  bien  résoudre.  On  les  résoud  bien  lorsqu'elles  sont 
dans  les  préoccupations  générales  de  ceux  qui  s'occupent  des  questions 
soumises  au  Congrès.  C'est  ce  que  .M.  le  Rappoi  teur  Général  a  parfaitement 
compris.  Il  a  pris  dans  l'ensemble  des  rapports  les  questions  qu'il  voyait 
préoccuper  l'ensemble  des  Congressistes.  Ce  n'est  ))as  le  cas  pour  les  plan- 
tations. 

M.  llansez  a  abordé  celte  question  à  un  seul  point  de  vue.  celui  des 
automobiles.  C'est  pour  favoriser  la  circulation  des  automobiles  qu'il  pro- 
pose de  jalonner  les  routes.  Mais  alors,  il  faut  généraliser  et  rechercher 
quel  est  le  meilleur  moyen  de  jalonner  les  roules,  notamment  pour  les 
voitures  à  allure  rapide. 

•Je  pense  «jue  cette  question  pouriail  être  retenue  et  examinée  dans  un 
prochain  Congrès,  mais  ne  surchargeons  pas  notre  ordre  du  jour  déjà  fort 
encombré. 

.M.  LE  pRÉsiDE.vr.  —  Personne  ne  demande  plus  la  parole?  Je  mels  aux 
voix  le  vœu  de  M.  llansez  ainsi  mo  lifié  : 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  les  administrations  des  dilférents 
pays,  (au  lieu  de  :  «  les  administrations  des  Ponts  et  (Chaussées  »)  faiic 
des  plantations  d'arbres  le  long  de  toutes  les  roules.  » 

{Levant,  mi.s  ait.r  voi.r.  i-sl  n'/mussê.) 

La  séance  est  Icvrr  n  .">  Iicnrcs  moins  lU. 
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DEUXIËMi:  SÉANCE 

Mardi  13  octobre 


Présidence  de  M.  .Iillieis. 
La  séance  esl  oiivcrlc  à  9  A.  '20. 

M.  LE  PnÉsiDEiST.  —  Mesdames,  messieurs,  comme  des  excursions  sont 
prévues  pour  cet' après-midi,  il  importe  que  nous  ayons  achevé  notre  débat 
d'assez  bonne  heure. 

Plusieurs  Congressistes  ont  fait  des  propositions  se  rapportant  à  des 
procédés  de  fabrication.  Ce  sont  là  des  questions  plutôt  commerciales  ou 
industrielles.  Pour  éviter  que  la  séance  ne  soit  prolongée  indéfiniment,  je 
rappelle  que,  d'après  l'article  11  du  règlement,  les  questions  de  cette 
espèce  seront  discutées  seulement  à  la  dernière  séance  du  Congrès.  Aujour- 
d'hui, nous  nous  bornerons  à  épuiser  notre  ordre  du  jour  :  l'examen  de 
■la  deuxième  question  «  Procédés  généraux  d'entretien  »  et  des  conclusions 
qui  y  sont  proposées. 

Je  donne  la  parole  à  M.  le  Rapporteur  Général  sur  la  deuxième  question. 

M.  Michaux,  Rapporteur  Général.  —  Messieurs,  le  Comité  technique  m'a 
chargé  de  vous  présenter  le  rapport  d'ensemble  sur  la  deuxième  des  ques- 
tions soumises  aux  délibérations  du  Congrès,  et  ce  n'est  pas  sans  appré- 
hension que  je  me  vois  ainsi  appelé  à  traiter  l'important  sujet  des  pro- 
cédés généraux  d'entretien,  devant  une  assemblée  qui  comprend  de  si 
hautes  compétences  et  les  éminents  représentants  de  tous  les  pays  atta- 
chant le  plus  grand  prix  au  développement  et  à  l'amélioration  des  voies 
de  communication  sillonnant  leurs  territoires. 

Au  point  de  vue  des  usages  des  routes  et  du  bon  emploi  des  ressources 
qui  leur  sont  appliquées,  il  n'est  pas,  en  effet,  de  question  plus  intéres- 
sante que  celle  ayant  pour  objet  de  maintenir  les  chaussées  dans  les  meil- 
leures conditions  de  viabilité  par  les  méthodes  devant  procurer  les  résul- 
tats les  plus  avantageux,  pratiquement <^t  économiquement. 

En  France,  et  dans  beaucoup  d'autres  Etats  sans  doute,  la  presque  tota- 
lité du  montant  des  budgets  de  voirie,  qu'il  s'agisse  des  Communes,  des 
Départements  comme  de  la  Nation,  est  afTeclée  aux  dépenses  d'-entretien 
des  voies  publiques  de  toute  nature,  imposant  ainsi  aux  contribuables  des 
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charges  bien  lourdes  et  qui,  cependant,  tendent  à  s  accroître  constamment 
pour  des  causes  multiples  qu'il  n'est  pas  besoin  d'énuniérer. 

Les  roules,  quels  que  soient  les  travaux  et  les  soins  dont  elles  sont 
l'objet,  ne  sauraient,  d'autre  part,  demeurer  à  l'état  de  neuf,  et  la  facilité 
du  roulage,  comme  l'agrément  du  parcours,  dépendent  non  pas  seulement 
de  l'élévation  des  sacrifices  pouvant  être  consacrés  à  des  besoins  sans 
cesse  renouvelés,  niais  surtout  de  l'efficacité  des  procédés  appliqués  à 
l'exécution  de  revêtements  plus  ou  moins  résistants  et  durables. 

Aussi,  les  nombreux  et  si  intéressants  rapports  que  vous  connaisse/ 
témoignent-ils.  tous,  de  la  préoccupation  de  leurs  auteurs  d'arriver  à  des 
résultats  plus  satisfaisants,  soit  en  perfectionnant  les  systèmes  en  vigueur, 
soit  en  recherchant,  dans  l'établissement  de  massifs  d'empierrement  for- 
tement liaisonnés.  la  solution  du  problème  qui  se  pose  à  l'esprit  de  tous 
les  techniciens. 

En  dehors  de  I  emploi  des  petits  pavés  cubiques  qui  n  a  pas  encore  reçu  uni' 
très  grande  extension,  les  chaussées  pavées  ne  semblent  pas  susceptibles 
d'innovations  bien  notables  :  l'entretien  demeure  particulièrement  ce  qu'il 
a  toujouiN  été.  avec  les  soufflages,  les  repiquages  et  les  relevés  à  bout  qui 
ne  constituent  en  définitive  ()u'une  sorte  d'entretien  en  grand,  soit  par  la 
remise  en  place  normale  de  matériaux  présentant  des  inégalités  de  profil, 
soit  qu'il  s'agisse  du  icmplacement  de  vieux  matériaux  devenus  hors 
d'usage. 

Si  les  conditions  d'établissement  ou  de  maintien  en  bon  état  des  chaus- 
sées jwvées  ne  réclament  |)as  de  transformation  capitale,  c'est  qu'elles  ne 
sont  soumises  à  aucune  désorganisation  ou  destruction  intéiieure  ;  les 
revêtements  bien  établis  ne  subissant,  sous  l'action  des  bandages  des 
roues  des  véhicules,  qu'une  usure  superficielle,  à  peine  sensible  annuelle- 
ment. 

Lorsque  la  surface  des  pavages  n'éprouve  pas  d  allérulioiis  (lar  sujle  de 
tassements  ou  par  défaut  d'homogénéité  des  matériaux,  leur  durée  peni 
ainsi  s'élendi'e  longuement  ;  c'est  donc  très  justement  (pie  dans  leurs  mé- 
moires sur  la  question,  les  auteurs  insistent  pour  (|ue  les  revétemenis 
pavés  soient  construits  en  matériaux  de  résistance  bien  idenliijue,  sur  fon- 
dations stables  et  assainies,  et  pour  que  les  moindres  déformations, 
flaches,  dé|)ressions.  affaissements  locaux,  même  d'un  seul  pave,  soient 
réparés  dès  qu  on  en  constate  1  Cxistence. 

Les  difficultés  sont  bien  auti-einent  complexes  avec  les  chaussées  maca- 
damis«;es  (;t  c'est  le  point  qui  a  retenu  tout  particulièrement  l'attention  des 
auteurs  de  la  plupart  des  rapports  dont  j'ai  mission  de.  vous  entretenii'. 

L'unanimité  s'est  produite  à  peu  près  complètement,  touttîfois,  sur  la 
nécessitf'  de  ne  plus  pi  océder  à  la  reconstitution  des  cm[)ierrements  des 
grandes  voies  publiques  qu'en  recom-ant  au  cylindrage  des  matériaux  mis 
f;n  œuvre  dans  les  rechargements  ou  comme  (emplois  partiels  importants, 
afin  d'eu  assnrei-  la  prise  rapide  el  aussi  parfaite  (| ne  possible;  dans  le 
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syslèmc  des  recliai  gements  généraux,  l'accord  s'est  établi  de  même  pour 
recommander  instamment  d  exécuter,  au  cours  de  la  période  d'aménage- 
ment et  avec  tous  les  soins  utiles,  les  menus  einplois  devant  rétablir  l'uni 
de  la  surface,  et  tout  particulièrement,  de  procéder  pendant  l'hiver  précé- 
dant chaque  rechargement,  au  comblement  des  Haches  et  dépressions,  afin 
que,  sur  aucun  point,  le  nouveau  revêtement  ne  présente  de  brusques 
variations  d'o'paisseur,  les  Haches  non  réparées  au  préalable  ayant  ten- 
dance à  réapparaître  dans  un  court  délai. 

Si  l'ancienne  méthode  du  point  a  Icmps  qui  imposait  au  roulage  l'obli- 
gation de  contribuer  à  la  restau l  alion  des  chaussées  par  la  compression 
des  emplois  mobiles  sous  le  passage  des  roues  des  véhicules,  est  bien  déli- 
nitivement  abandonnée  en  ce  qui  concerne  les  voies  de  quoique  impor- 
tance, ce  système,  avec  l'adjonction  du  cylindrage,  a  néanmoins  conservé 
des  partisans,  non  peut-être  auprès  de  ceux  qui.  utilisant  la  route  pour 
leurs  besoins  ou  leur  satisfaction,  la  voudraient  constamment  unie, 
résistante  et  débarrassée  de  toute  entrave,  mais  parmi  les  praticiens  à 
qui  incombe  la  tâche  assez  délicate  et  souvent  bien  difticile  d'en  assurer"  le 
maintien  eu  bon  étal. 

Les  auteurs  de  deux  rapports,  très  doeunienlés  l'un  et  l'autre,  M.  Vers- 
ti-aete,  de  Gand,  et  M.  Herpin,  d'Évreiix,  se  sont  rencontrés,  en  ell'et,  pour 
conclure  à  l'application  du  système  mixte  des  emplois  généraux  cylindiés, 
solution  (jui.  écartant  les  inconvénients  des  deux  méthodes  de  l'aménage- 
ment et  du  point  à  tem|>s.  allierait  heureusement  leurs  avantages  en 
empruntant  [à  la  première  sa  supériorité  sur  les  emplois  mobiles  aussi 
gênants  qu'onéreux,  et  en  demandant  à  la  seconde  ses  qualités  de  sou- 
plesse, d'opportunité  et  de  continuité  dans  la  réparation. 

MM.  Verslraeteet  Ilerpin  estiment  tous  deux  qu'il  n'en  résulterait  aucune 
aggravation  de  charges,  l'économie  de  matériaux  qui  permet  de  réaliser 
le  G\!iadrage  des  emplois  généraux,  eu  égaid  à  l'ancien  mode  du  point  à 
temps,  pouvant  compenser  les  frais  de  la  compression  mécanique  admise 
dans  le  système  proposé. 

U  serait  difficile  de  grouper  les  autres  rapports  d'après  les  considéra- 
tions développées  ou  suivant  des  solutions  communes  envisagées  par  leurs 
auteurs;  je  me  suis  donc;  eflorcé  de  signaler  les  caractéristiques  essen- 
tielles de  chacun  des  mémoires  dans  la  rapide  analyse  que  je  vais  avoir 
l'honneur  de  vous  soumettre. 

Rapport  in"  1.  —  M.  Philibert  de  Cobourg  fait  ressortir  la  supériorité 
technique  et  économique  de  l'entretien  par  revêtement  cylindié,  sur 
6  à  10  centimètres  d'épaisseur  en  ce  qui  concerne  les  routes  à  trafic 
important. 

Sur  les  chaussées  moyennement  fréquentées,  on  réalise  une  usure  plus 
uniforme  en  employant  de  la  pierre  ineilleui-e  et  pins  grosse  dans  la  partie 
cenU'ale,  h.'s  matériaux  |»lus  fins  étant  répandus  de  chaque  côté  sui 
1  m.  50  environ  de  largeui'. 
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Le  concassage  osl  clleclué  nn-caniquomenl  el  les  produils  smit  classés 
il  après  la  grosseur  : 

Pieiraillf  normale  de  t  à  ^)  eentimètres. 

Grosse  pierraille  de  6  à  8  cenliinèties. 

Petite  pierraille  on  menus  de  2  à  ô  cenliiiiètres. 

Les  matériaux  de  bonne  qualité  et  de  grosseur  uniforme  doiveni  être 
mis  en  place,  d'apiès  un  gabarit  ])ien  déterminé  el  comportant  des  incli- 
naisons transversales  simplement  arrondies  dans  Taxe,  à  l  exclusion  d'un 
bombement  circulaire  sur  tonte  la  largeur  de  la  voie  carrossable. 

Happort  >°  2.  —  Les  conclusions  el  vteux  émis  par  la  Société  belge  des 
Ingénieurs  et  des  Industriels  comporlent  notamment  : 

\.  Chaussées  empierrées.  — Aménagement  des  installations  du  concas- 
sage mécanique,  en  vue  d'éviter  les  platines,  les  aiguilles  el  tons  frai:- 
ments  s'éloignanl  trop  de  la  forme  cubique  :  snrveillanci*  de  ces  installa- 
tions par  un  agent  administratif  chargé  de  veillei-  à  ce  (|u'aucun  moellon 
de  mauvaise  qualité  ne  soit  livré  an  concasseur  et  de  contrôler  aclivemeni 
les  opérations  de  triage  et  de  concassage.  ainsi  que  les  (Expéditions. 

11.  (iltuussées  pavées.  — Adoption,  dans  une  même  entreprise,  de  plu- 
sieurs écbantillons  de  pavés,  chaque  zone  de  grande  étendue  ne  compre- 
nant que  des  pavés  d  nn  seul  et  même  modèle  avec  la  tolérance  admise 
au  jourd'hui  ;  triage  des  pavés  fait  sur  carrière  et  lotissement  ])arfailemenl 
réalisé  à  j)ied  d'u'uvre. 

Soumettre  dans  chaque  pays  les  pavés  indigènes  et  les  pavés  étrangers 
susceptibles  d'être  utilisés,  à  «les  essais  méthodiques  et  à  des  applications 
piatiqnes  pr»ur  en  dt'-terminer  le  classement  d'après  leius  coeflicienls  de 
qualité. 

Procéder,  sur  une  assez  grande  échelle,  à  des  essais  tendant  à  rechei  cher 
si  les  chaussées  en  petits  pavés  qui  forment  l'intermédiaire  entre  les  chaus- 
sées pavées  et  empierrées,  ne  pourraient  j)as  remplacei'  les  empierrements 
sur  les  points  où  ceux-ci  ne  donnent  pas  satisfaction,  par  suite  de  l'iiden- 
silé  de  la  circidation.  du  manque  d'assèchement  un  de  diverses  circons- 
tances particulières. 

Développer  la  construction  du  pavage  sur  fondation,  nolaniinenl  aux 
abords  des  agglomérations  et  sur  les  roules  très  fatiguées. 

Kmploi  exclusif,  sauf  exceptions,  de  sable  graveleux  dans  l'exécution 
des  pavages. 

Rapport  .n"  Ti.  —  La  méthode  générale  d'entretien  des  rcmtcs  macada- 
misées appliqiiée  par  .M.  Ilarry  F.  Bull,  du  Cbeshire,  comprend  notam- 
ment le  piquage  îi  la  main  de  la  surface  de  la  vieille  chaussée,  le  répan- 
dage  du  macadam  au  moyen  de  fourches,  en  vue  de  n'employer  (|ue  de? 
matériaux  propres,  d'iuic  dimension  uniforme,  débarrassés  des  petits  éclats, 
le  n,'vêtemont  étant ,  après  a<  hèvement  du  cylindrage,  recouvert  d'éclat? 
do  pierre  de  même  espèce  que  le  nuicadam. 

Les  rechargements  ne  sont  exécutés  que  sui-  la  moitié  de  la  cliaussée 
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la  fois  si  la  largeur  le  permet,  mais  le  résultat  obtenu  est  moins  satis- 
faisant qu'en  opérant  sur  la  largeur  totale. 

Des  routes  pavées,  suivies  par  des  tracteurs  remorquant  ô  camions  avec 
charge  mobile  totale  de  ôi  à  ii  tonnes  pour  chaque  train,  durent  être 
reconstruites  à  la  suite  des  dégradations  causées  par  cette  lourde  circula- 
tion ;  le  sous-sol  fouillé  sur  une  profondeur  de  12  pouces  fut  rempli  de 
pierres  posées  à  la  main,  puis  cylindrées,  et  le  revêtement  exécuté  en  pavés 
de  grès  de  7  pouces,  de  qualité  éprouvée,  constitue  une  chaussée  résistant 
très  bien  au  roulage  spécial  qu'elle  a  à  supporter. 

Rapport  n"  4.  —  C'est  en  traitant  notamment  la  question  relative  à  la 
«  Route  actuelle  »  que  M.  Carpenter  donne  des  renseignements  très  intéres- 
sants sur  le  mode  d'établissement  des  revêtements  des  chaussées  empier- 
rées dans  la  division  Ouest  du  Comté  d'York. 

Des  expériences  ont  été  faites  sur  les  routes  supportant  la  plus  lourde 
circulation,  en  appliquant  le  procédé  connu  sous  le  nom  de  «  tarmac  », 
concurremment  avec  des  rechargements  d'égale  longueur,  en  granit  gou- 
dronné et  en  grès  goudronné.  Les  résultats,  sévèrement  contrôlés  ont  été 
très  satisfaisants,  le  tarmac  et  le  grès  goudronné  ayant  parfaitement  réussi  : 
mais  il  s'agit  là  d  essais  encore  trop  récents  pour  qu'on  puisse  se  pro- 
noncer sur  la  durée  des  empierrements  ainsi  constitués. 

L'empierrement  goudronné  est  étendu  sur  la  vieille  chaussée,  sans  pré- 
paration préalable,  sur  une  épaisseur  tout  à  fait  suffisante  de  4  pouces, 
mais  dépendant  de  l'état  de  la  chaussée. 

Le  macadam  ordinaire  comporte  l'emploi  de  matières  d'agrégation  qui, 
sur  les  routes  des  campagnes,  proviennent  du  nettoyage  des  chaussées  ; 
mais  on  tend  à  substituer  à  ces  produits  des  éclats  de  pierre  de  même 
nature  que  celle  du  revêtement,  en  recourant  au  besoin  à  des  éclats  de 
grès,  en  tout  ou  partie,  pour  obtenir  une  meilleure  liaison. 

Après  la  chaussée  pavée,  la  route  idéale  est,  suivant  l'auteur,  constituée 
par  l'empierrement  goudronné,  le  travail  étant  terminé  par  le  répandage 
d'une  couche  de  pierres  de  1  pouce  à  1  pouce  1/2  d'épaisseur  comme  on 
le  fait  à  la  Compagnie  Tarmac. 

Le  système  consistant  à  ne  pas  mélanger,  au  préalable,  la  pierre  au 
goudron,  mais  à  la  poser  à  sec  sur  une  matrice  de  goudron  refluant  à  la 
surface  au  passage  du  rouleau,  est  également  considéré  comme  l'un  des 
meilleurs  moyens  d'imperméabilisation  et  convenant  le  mieux  à  la  circu- 
lation rapide  de  nos  jours. 

Si  les  essais  qui  se  poursuivent  dans  la  division  sont  couronnés  de  succès, 
la  démonstration  serait  faite  que  ces  procédés  permettent  d'obtenir  des 
chaussées  résistant  à  la  plus  lourde  circulation. 

M.  Carpenter  recommande  enfin  de  disposer  constamment  d'une  quantité 
convenable  de  pierres  dont  se  serviront  les  cantonniers  pour  la  réparation 
des  Haches  aussitôt  qu'elles  se  produiront,  et  de  n'employer  au  travail 
journalier  des  l'outes,  que  des  hommes  actifs,  habiles,  capables  d'une 
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«•erlainc  somme  d  inloUiiiorice  et  chargés  de  sections  de  longueius  telle 
qu'elles  nécessitent  la  présence  de  ces  ouvriers  toute  Tannée,  chacun  d'eux 
étant  incitt'  à  faire  de  son  mieux  poin-  siu  passeï'  ses  camarades  voisins 
dans  lent  retien  de  son  canton. 

R.\i'PuRT  T).  —  Après  avoir  indiqué  la  constitution  des  revêtements  eu 
usage  dans  le  comté  de  Glouce^^ter.  M.  Rol)ert  Philipps  insiste  particuliè- 
rement sur  l'impoi'tance  des  soins  à  donner  au  répandage  des  matériaux. 

Le  cvlindrage  est  efïectué  à  sec  jusqu'à  ce  que  chaque  pierre,  hienlixée, 
ne  puisse  être  enlevée  à  la  main,  et  la  matière  d'agrégation,  répandue 
ensuite,  est  employée  en  aussi  iaihie  proportion  que  possible. 

L'iniluence  du  poids  des  roiilt'aux  à  vap*^iir  reste  discutée,  une  macliinc 
de  1')  tonnes  €onsonunaiit  I  h  de  «  liai  boii  imi  plus  qu'une  machine  de  10 
tonnes,  mais  fournissant  I  .'i  en  plus  de  travail. 

Le  bombement  des  chaussées  est  de  1  ">()  avec  prolil  eu  arc  de  cercle. 

Sur  les  loutes  à  lourde  circulation,  la  chaussée  est  pavée  en  granit  de  7 
à  9  pouces  de  haut.  6  à  7  pt»uces  de  long  et  5  à  4  pouces  de  large,  les 
pavés  étant  d'autant  plus  étroits  que  la  pente  est  ])lus  rapide;  on  tend 
actuellement  à  remplacer  la  foi  ine  de  gravier  par  une  fondation  en  béton 
de  ciment  de  0  ponces  d'épaisseur  avec  rcjointoiement  au  bitume. 

Les  pavages  en  bois  dur  ont  dormé  des  résultats  peu  satisfaisants,  les 
pavés  se  fendant  sur  les  boi  ds  et  s'usant  inégalement,  et  l'on  revient  main- 
tenant aux  pavés  de  sapin  créosoté.  les  bois  devant  provenir  d  espèces  à 
croissance  lente  de  Norvège  et  des  bords  de  la  Baltique. 

Mvf'PMRT  n"  r».  —  Les  routes  placées  sous  le  contrôle  des  autorités  des 
comtés  d'Kcosse  sont  pres(jue  toutes  empierrées,  et  l'entretien  (ui  est  eilectué 
par  les  procédés  usuels  des  rechargements  généraux  cylindrés,  la  matière 
d'agrégation  étant  constituée  par  des  éclats  de  pierre  ou  tout  autre  produit 
de  dureté  convenable. 

Il  a  été  fait  emploi  de  tarmacadam  sui-  dillérenls  [loints,  nuiis  les  essais 
dont  il  a  été  l'objet  sur  les  grandes  routes  n'ont  pas  été  suffisants  jusqu'ici 
pour  en  déduite  une  appréciation  autoi  is(''e. 

hans  les  conclusions  de  leur  i  ap|)Oi  t  sur  la  .">'  (|uestioM.  M.  M.  Di  umniond 
et  Allan  Stevenson  indiquent  toutefois  que  lesmcîilleurs  résultats  techniques 
et  économiques  ont  été  obtenus  avec  le  tarmacadam,  qui  dorme  une  sur- 
face satisfaisante  pour  toute  circulation,  le  tarmac  se  pn'sentant  dans  des 
conditions  de  résistance  moins  favorables. 

Happort  x "  7.  —  Dans  la  partie  de  son  mémoire  traitant  de  l'entretien 
des  roules.  M.  KouznetzoM',  de  Saint  l'étiM  sbourg,  signale  les  bons  résultats 
obtenus  en  imbibant  le  caillonlis  de  «  bétonit  »  sur  les  voies  supportant 
un  lourd  l  oulage,  afin  de  prévenir  l'enlèvement  des  criblures  du  revê- 
lement, sous  l'action  des  vents  violents  et  des  fréquentes  averses. 

A  la  suite  des  renseignements  relatifs  au  cylindrage  des  empierrements, 
l'auteur  fait  ressortir  les  bons  effets  du  développement  doimé  à  l'outillage 
mécanique  appliqué  à  la  n'paration  et  à   l'entretien   des  chaussées: 
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piocheuses,  machines  enlevant  la  boue  et  la  poussièrè,  concasseuis,  eU-.... 

RvppoRT  22.  —  M.  Blumhardt,  de  Strasbourg,  fait  connaître  que  l'ap- 
plication du  système  d'entretien  par  revèlemcnt.  est  général  en  Alsace- 
Lorraine  où  90  7o  de  la  totalité  des  matériaux  concassés  sont  comprimés 
à  la  vapeur,  les  rouleaux  à  traction  animale  n'étant  plus  employés  que 
très  rarement. 

La  surface  de  la  chaussée  à  recharger  est  réiiularisée  au  moyen  d'engins 
traînés  par  le  rouleau  à  vapeur,  lorsqu'elle  est  trop  surélevée  ou  creusée  par 
le  roulage,  et  les  matériaux  enlevés  sont  criblés,  puis  réemployés  en  partie. 

Les  cylindrages,  exécutés  à  l'entreprise  exclusivement,  sont  payés,  soit 
à  l'heure,  soit  d'après  la  durée  du  travail  elîectif'  et  la  quantité  de  pierre 
mise  en  œuvre  dans  la  journée,  soit  enfin  à  forfait,  par  mètre  cube  de  maté- 
riaux mis  en  place  et  cylindrés  ;  mais  dan-  ce  dernier  cas,  l'administration 
ne  s'adresse  qu'à  des  entrepreneurs  consciencieux. 

La  matière  d'agrégation,  un  peu  argileuse  sur  matériaux  durs  et  pro- 
venant de  déchets  de  concassage  de  roche  dure  sur  revêtements  de  pier- 
raille tendre  ou  de  calcaire,  est  étendue  lorsque  lesmatérianx  de  la  couche 
de  revêtement,  abondamment  arrosés,  sont  bien  fixés  ou  commencent  à  se 
rompre  sous  l'action  du  compresseui'. 

Le  pavage  en  petits  cubes  de  pierre  est  appliqué  depuis  7  ans  sur  des 
routes  à  circulation  intense,  notamment  au  voisinage  immédiat  des  grandes 
agglomérations  ;  on  emploie  de  préférence  de  petits  pavés  d'eurite,  cette 
l'oche  s»'  prêtant  mieux  ([ue  le  granit  à  un  concassage  nuîcanique  en  cubes 
de  forme  assez  régulière. 

Les  expériences  sont  encore  trop  récentes  relativement,  pour  qu'il  soit 
possible  de  lixer  la  durée  pratique  de  ces  scu'tes  de  revêlements,  renou- 
velés entièrement  sur  divers  points;  cependant,  après  6  ans  d'exécution, 
le  prix  de  revient  ressortant  de  5  à  5,50  mai  ks,  il  serait  nécessaire  que  la 
durée  atteignit  au  moins  10  ans,  sans  (|uoi  il  y  aurait  avantage  à  applique)- 
le  pavage  ordinaire  en  granit  qui  peut  comporter  une  existence  de  25  ans 
pour  une  dépense  de  H  à  12  marks  au  mètre  carré. 

Le  macadam  au  goudron  n'a  pas  encore  été  employé  en  Alsace-Lorraine. 

Des  essais  d'arrosage  à  la  westrumite  ont  donné  des  résultats  peu  satis- 
faisants et  le  goudronnage  de  surface,  bien  que  l'application  soit  encore 
trop  récente  pour  en  apprécier  définitivement  les  effets,  serait  à  préférer 
aux  autres  systèmes  ayant  pour  objet  d'éviter,  ou  plutôt  de  restreindre 
l'usure  et  la  poussière. 

Rapport  n"  23,  présenté  par  M.  leD'  Fuchs,  de  Carlsruhe,  sur  les  résultats 
expérimentaux  des  rechargements  généraux  cylindrés  dans  le  Grand 
Duché  de  Bade. 

Le  nouveau  système  d'entretien,  par  rechargements,  est  appliqué  depuis 
1900  aux  routes  supportant  une  circulation  journalière  d'au  moins 
100  animaux  de  Irait,  et  qui  nécessitaient  nue  consommation  annuelle 
kilométrique  minimum  de  40  mètres  cubes  de  pierre  tendre  ou  de 
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ÔO  mètres  cubes  de  pierre  dure,  soit  à  40  pour  100  environ  de  l  enseinble 
du  réseau  routier. 

Le  trafic  pondéreu.v  esl  suspendu  pendant  l  exécution  des  recharge- 
ments, le  passage  des  véhicules  légers  étant  limité  aux  moments  d'inter- 
ruption du  travail  pour  atténuer  les  inconvénients  dus  à  l'interdiction  de 
la  circulation  :  on  emploie  simultanément  2  rouleaux  à  vapeur  sur  le 
même  chantier  de  cylindrage  dont  l'étendue  a  été  restreinte  à  1  kilomètre 
de  longueur  en  moyenne. 

Sur  les  routes  étroites  de  vallée  qui.  dans  la  Foret  Noire  notamment, 
sont  parcourues  par  de  nombreux  fardiers  transportant  des  troncs 
•d'arbres  et  suivant  les  mêmes  frayés,  de  profondes  ornières,  dont  on  n'est 
point  parvenu  à  empêcher  la  formation,  se  manifestaient  souvent  peu  de 
mois  après  leur  rechargement. 

Même  pour  les  routes  à  faible  trafic,  la  chaussée,  d'abord  meilleure 
pendant  les  quelques  années  suivant  son  rechargement,  devient  plus  mau- 
vaise, progressivement,  que  dans  l'ancien  système,  vers  la  fin  de  la 
période  d'aménagement. 

La  méthode  des  rechargements  généraux  ne  serait  ainsi  avantageuse  que 
pour  des  routes  à  lourd  trafic,  de  moyenne  iatensité  et  comportant  une 
consommation  annuelle  kilométrique  de  ÔO  à  40  mètres  cubes,  jusqu'à 
100  mètres  cubes  au  maximum:  pour  un  cube  souvent  même  inférieur, 
les  empierrements  cylindrés  ne  répondent  plus  à  leur  objet  et  devraient 
faire  place  à  des  systèmes  meilleurs  :  pavage,  bandes  de  roulage,  elc  

La  dépense  kilométrique  moyenne  ressort  à  1070  marks  pour  5'29  kilo- 
mètres de  chaussées  entretenues  par  voie  de  rechargement,  alors  que  les 
trais  nécessités  par  l'application  de  l'ancienne  méthode  du  point  à  temps 
auraient  atteint  seulement  774  marks,  soit  un  surcioit  de  charges  de 
"J96  uiarks  correspondant  à  une  majoration  de  .IS  pour  1(10. 

Les  avantages  [irocurés  au  roulage  par  le  nouveau  mode  d'entretien  des 
routes  hadoises  serait  donc  chèrement  acquis-,  la  compaiaison  serait 
moins  défav(»rable  toutefois,  si  l'on  n'avait  pas  négligé  quelque  peu  la 
réparation  des  chaussées  dans  la  période  ayant  précédé  l'application  du 
système  des  lechargements  généraux,  faite  en  [)arlie,  et  tout  d'abord,  h 
des  routes  qui  ne  recevaient  plus  qu'un  cube  de  pierraille  insuffisant  poui- 
l'H  assurer  le  bon  entretien. 

Le  pavage  en  |»elits  matériaux  serait  ii  adopter  pour  les  s(;cli()ns  dont  le 
revêtement  est  à  renouveler  au  bout  de  '2  ou  Ti  ans,  soit  sur  ^0  kilomètres 
(lu  réseau  badois,  an  prix  d'une  dépense  de  1  500000  marks. 

Conclusions.  —  Sur  les  routes  à  trafic  très  intense  se  trouvant  dans 
de  mauvaises  conditions  d'assainissement,  de  largeur,  d'emploi  de  maté- 
riaux appropriés,  il  y  îi  lieu  d'accorder  la  préférence  au  pavage  et  aux 
bandes  de  roulage. 

Sur  les  routes  à  trafic  de  moyenne  intensité,  se  trouvant  dans  des  con- 
ditions normales  et  pouvant  comporter  une  période;  d'aménagement  de  i  à 
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(S  ans,  jipplîquei-  rciitretien  par  recliargements  généraux,  les  avantages 
considérables  en  résultent  pour  la  circulation  compensant  Taugnien- 
tation  relativement  modérée  de  la  dépense. 

Sur  les  routes  à  faible  trafic,  ou  placées  dans  certaines  conditions  défa- 
vorables, les  frais  suppb'mentaires  qu'entraînerait  Tentretien  par  voie  de 
rechargements  ne  seraient  pas  jusliliés  par  l'application  du  système,  eu 
égard  aux  faibles  avanlages  qu'y  trouverait  le  trafic. 

Rapport  in"  24.  —  M.  Yoiges.  do  Wiesbaden,  donne,  avec  remanjues 
explicatives,  les  rendements  obtenus  par  l'emploi  de  10  rouleaux  à  vapeur, 
au  cylindrage  de  115000  mètres  cubes  de  basalte  et  de  99000  mètres 
cubes  de  grauwackc  ou  quartzite  pendant  la  période  1893-lî)07. 

Le  poids  des  machines  à  vide  variait  de  10  à  \  o  tonnes,  les  charges  pai- 
centimèirede  génératrice  étant  comprises  entre  : 

62  et  101  kilogranmies  poui'  les  roues  motrices,  et  51  à  52  kilogrammes 
pour  les  l  oues  directrices. 

Prix  alloués  aux  entrepreneurs  :  2.75  à  5.20  marks  par  heure  de  tra- 
vail effectif,  et  complément  de  0.20  à  0.27  marks  pour  chaque  mètre 
<'ube  de  pierre  cylindrée  et  mesurée  à  l'état  brut. 

La  compai'aison  entre  les  prix  de  revient  par  mètre  cube  cylindré  avec 
des  rouleaux  de  15  tonnes  et  de  10  tonnes,  par  exemple,  ne  comporte  pas 
de  différence  sensible,  mais  il  faut  admettre  que  la  compression  a  lUé 
moins  (>fticace  dans  le  second  cas,  et  l'on  trouve  alors  (jue  par  kilo- 
gramme de  pression  des  roues  motrices  sur  matériaux  de  basalte,  le  tra- 
vail ressort  à  : 

2.08  pfennig  avec  le  l'ouleau  de  10  tonnes,  et  à  1.29  pfennig  seule- 
ment avec  le  rouleau  de  15  tonnes,  dont  l'emploi  serait  ainsi  beaucoup 
plus  économique. 

L'auteur  formule  ainsi  ses  conclusions  : 

Les  plus  grands  rendements  par  heure,  pour  les  rouleaux  légers 
agissant  sur  une  couclie  de  pierraille  moins  épaisse,  sont  atlcinis  sur  les 
routes  à  faible  trafic,  tandis  que  les  rendements  les  plus  faibles  des  rou- 
leaux les  plus  lourds,  produisant  une  prise  plus  complète  du  revêtement, 
ont  été  observés  sur  les  routes  où  le  trafic  intense  constitue  une  entrave 
au  cylindrage. 

Il  ne  semble  pas  justifié,  économiquement,  d'employer  des  rouleaux 
légers,  lorsque  ce  choix  n'est  pas  commandé  impérieusement  par  un  sous- 
sol  douteux,  l'épaisseur  réduite  de  la  couche  d'empierrement,  ou  la  faible 
résistance  de  la  pierraille  à  l'écrasement. 

Rapport  x"  25.  —  Le  mémoire  déjà  cité  de  M.  Verstraete,  de  Gand,  con- 
tient un  exposé  très  complet  des  deux  systèmes  d'entretien  des  chaussées 
empierrées;  après  avoir  établi  théoriquement  que  la  rapidité  et  par  suite 
le  coût  de  la  compression,  dépendent  non  pas  seulement  de  la  puissance 
(le  la  couche  à  cylindrer,  mais  plutôt  du  nondjre  de  nappes  d'un  élémi^nt 
d'épaisseur  qui  S(!  trouvent  superposées,  l'auteur  donne  les  prix  de  revicul 
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comparatifs  du  mètre  cube  de  pierraille  employé  par  voie  de  lecharge- 
menl  ou  dans  le  système  mixte  des  emplois  partiels  cylindres,  pour  des 
périodes  variant  de  1  à  lo  ans.  L"écononiic  à  attendre  de  ce  dernier  mode 
d'entretien  lui  fait  demander  que  l  essai  en  soit  efl'ectué  sur  un  développe- 
ment de  routes  assez  important. 

Dans  une  seconde  partie  de  son  mémoire,  M.  Verstraete  envisage  l'amé- 
lioration des  réfections  générales  cylindrées,  par  un  emploi  de  mortier  de 
ciment  en  coulis  très  liiiuide;  avec  la  proportiim  de  1  volume  de  ciment 
à  prise  lente  pour  2  volumes  de  sable,  l  augmentation  de  dépense  a  été  de 

0  fr.  07  par  mètre  carré  dans  un  essai  dont  il  est  rendu  compte,  et 
l'augmentation  pourrait  être  ramenée  à  0  fr.  '20  seulement  en  adoptant  le 
dosage  bien  suffisant  de  4  volumes  de  sable  pour  1  volume  de  ciment. 

L'auteur  pense  donc  que  l  empierrement  au  liant  de  ciment  mérite  de 
lîxer  l'attention,  et  qu'il  pourrait  solutionner  le  problème  de  la  lutte 
contre  la  poussière.  Les  réfections  au  bélon  de  ciment,  sauf  peut-être  dans 
l'établissement  de  pistes  cyclables,  ne  seraient  pas  avantageuses,  par 
contre,  économiquement  et  techniquement. 

Rapport  >"  25  his.  —  Dans  son  méu)oire  sur  le  passé  et  l'avenir  du  revê- 
tement de  macadam,  M.  Walter  Wilson  Crosby,  Ingénieur  en  Chef  de  la 
Commission  des  routes  du  Maryland,  énumère  les  conditions  auxquelles 
doit  satisfaire  l'exécution  des  chaussées  d'empierrement  poin-  r  éaliser  une 
viabilité  parfaite. 

Il  insiste  tout  d'aboid  :  sur  l'établissement  de  la  fondation:  sui'  la  qua- 
lité et  I  homogénéité  de  la  pierre  à  employer  en  3  couches  de  grosseurs 
successives  limitées  à  5  pouces,  I  pouce  1/2  et  5/i  de  pouce;  sur  la  com- 
position de  la  matière  d'agrégation,  dont  le  grain  doit  varier  en  prenant 
pour  point  de  départ  la  ténuité  de  la  fleur  de  farine:  sur  la  largeur  et  le 
profil  tr  ansversal  des  revêtements,  et  sur  l'erilretieii  qui  doit  être  constant, 
strict  et  complet. 

Pour  satisfaire  aux  conditions  nouvelles  de  la  circulation  automobile, 
on  traite  actuellement  l'ancien  macadam,  soit  par  l'établissement  d'une 
chape  ou  couche  superficielle  de  matériaux  plus  fins,  additionnés  d'un 
produit  bitumineux,  soit  en  imprégnant  la  couche  d'nsui'e  d  une  matière 
bitumineuse  assez  fluide  pour  pénétrer  dans  la  masse. 

La  détermination  du  mastic  ou  de  la  matière  liante  convenable  est 

1  objet  de  recherches  de  toutes  parts,  et  l'on  peut  espérer  une  solution 
prochaine  du  problème. 

La  méthode  la  meilleure  semble  consister  dans  l'exécution  du  macadaiu 
suivant  les  procédés  ordinaires,  sauf  à  substituer  au  remjdissage  des 
petits  interstices  de  la  couche  superficielle  par  les  plus  petits  fragments 
de  matériaux,  le  garnissage  par  du  goudron  épuré,  assez  li(jui(le  et 
répandu  à  refus  pour  en  salurei-  le  corps  de  la  chaussée. 

Le  l'emplacement  de  la  couche  supérieure  de  rempierreuienl  i)ai'  une 
chape  bitumineuse  implique  l'abandon  du  macadam  pour  lui  substituer, 
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sauf  la  foiidalion  à  maintenir  nécessairement,  une  sorte  de  revêtement 
asphallique. 

L'écart  existant  entre  les  prix  du  macadam  et  de  l'asphalte  ordinaire, 
comporte  une  marge  bien  suflisante  pour  qu'il  y  ait  grand  avantage  ;i 
adopter  la  solution  intermédiaire  consistant  en  un  macadam  bien  cons- 
truit et  jointoyé  au  goudron. 

Rapport  26.  —  Le  mémoire  présenté  par  M.  Arnaud,  de  Paris, 
s'applique  spécialement  aux  procédés  d'entretien  des  chaussées  em- 
pierrées. 

Après  avoir  signalé  le  très  grand  développement  relatif  des  chaussées 
empierrées,  en  France,  et  l'importance  de  leur  bonne  viabilité  pour  le 
roulage  et  l'agrément  des  touristes,  piétons  et  chantïeurs,  l'auteur  traite 
successivement  les  deux  méthodes  du  point  à  temps  et  des  rechargements 
généraux  cylindrés,  cette  dernière  devenant  d'une  application  de  plus  en 
plus  exclusive,  tant  pour  donnér  satisfaction  aux  usagers  de  la  route  que 
par  économie. 

Si  le  piquage  de  la  chaussée  à  recharger  est  parfois  nécessaire  sur  les 
voies  de  luxe  des  villes  pour  éviter  des  exagérations  de  bombement,  il 
s'agit  là  d'une  opération  ne  s'imposant  que  dans  des  cas  particuliers  de 
déformation  du  protîl,  et  à  laquelle  il  n'est  aucunement  nécessaire  de 
recourir  pour  amener  une  bonne  liaison  entre  les  juatériaux  de  l'ancienne 
chaussée  et  ceux  du  rechargement. 

M.  Arnaud  s'étend  ensuite  sur  l'exécution  des  cylindrages,  insistant  sui' 
le  grand  intérêt  de  poursuivre  la  compression  jusqu'à  ce  que  le  nouveau 
revêtement  ait  l'apparence  d'une  vieille  chaussée,  et  sur  les  inconvénients 
des  rechargements  effectués  par  demi-largeur  de  la  chaussée. 

Il  conclut,  sur  ce  dernier  point,  à  la  dérivation  de  la  circulation  par  des 
voies  avoisinantes,  des  poteaux  indicateurs  de  cylindrages  étant  placés 
aux  bifurcations  précédant  et  suivant  chaque  atelier,  pour  faire  connaître 
la  direction  à  suivre  pendant  la  durée  du  rechargement  en  cours. ^ 

Les  cylindrages  à  vapeur  sont  exécutés,  soit  par  des  machines  à  deux 
rouleaux  suivant  la  môme  piste,  soit  au  moyen  d'appareils  constitués  par 
des  roues  à  bandages  élargis,  de  charge  unitaire  très  dilYérente  et  n'occu- 
pant chacune  qu'une  partie  de  la  largeur  utile  du  compresseur.  Les  pre- 
mières, nécessitant  l'adjonction  d'un  aide  mécanicien,  comportent  une 
allocation  plus  élevée,  par  tonne  kilométrique;  elles  permettent  d'obtenir 
une  compression  plus  uniforme,  mais  ne  paraissent  jjas  conduire  à  une 
économie,  ni  à  une  meilleure  tenue  des  rechargements. 

La  question  du  rendement  le  plus  satisfaisant  n'est  pas  résolue  cepen- 
dant, et  la  comparaison  des  deux  types  de  machine,  de  même  que  l'étude 
des  rouleaux  à  pétrole,  pourraient  faire  l'objet  de  points  spéciaux  à  sou- 
mettre à  un  prochain  Congrès. 

Le  choix,  le  cassage  et  le  nettoyage  des  matériaux  sont  examinés  dans 
les  chapitres  suivants  du  rapport  :  emploi  de  matériaux  les  plus  l'ésistants. 


même  au  prix  d'une  augmentation  raisonnable  des  dépenses:  cassage  à 
l'anneau  de  (3  à  8  centimètres  avec  mininuim  de  "2  centimètres,  mais  don- 
nant lieu  avec  les  concasseurs  mécaniques  actuels  à  trop  d'aiguilles  et  de 
plaquettes;  purgeagc  delà  pierre  par  l'enlèvement  de  la  gangue  de  la  roche 
primitive  et  par  l'élimination  des  éclats  et  résidus  de  cassage,  ceux-ci 
pouvant  ensuite  être  utilisés  comme  agrégation. 

La  matière  d'agrégation,  employée  en  proportion  aussi  réduite  que  pos- 
sible, doit  garnir  la  mosaïque  formée  par  les  matériaux  et  former  une 
pâle  liante  avec  ceux-ci;  l'addition  de  chaux  ou  de  ciment  à  la  matière 
d'agrégation  n'a  pas  donné,  toutefois,  de  bons  résultats,  la  liaison  ainsi 
obtenue  et  qui  parait  excellente  au  début  n'étant  pas  durable. 

L'incorporation  du  goudron  au  nouvel  empierrement,  au  moment  du 
cylindrage,  n'a  pas  produit  de  bonsefl'ets  à  Paris  et  en  Seine-et-Marne  où  il 
a  été  procédé  à  des  expériences  de  cette  nature. 

M.  Ai  naud  décrit  enfin  les  procédés  de  revêtement  connue  sous  les  noms 
de  tarraacadam  et  de  tarmacet  rend  compte  des  constatations  qu'il  a  faites 
sur  des  chaussées  restaurées  dans  ces  conditions,  en  Angleterre,  notam- 
ment dans  la  région  de  Nottingham.  Il  estime  que  les  rechargements  au  gou- 
dron, encore  d;ins  la  période  d'essai,  ne  permettant  pas  de  se  prononcer 
sur  leur  efficacité  et  sur  l'économie  à  en  attendre,  la  question  serait  à 
renvoyer  à  un  Congrès  ultérieur. 

Rapport  >•  27.  —  Dans  son  mémoire  sur  l'entretien  des  chaussées  pavées. 
M.  Caldaguès,  de  Paris,  signale  en  premier  lieu  la  fâcheuse  tendance  que 
l'on  constate  assez  souvent  à  ne  pas  apporter  toute  l'attention  désirable  à 
la  conservation  des  pavages,  el  aies  abandonner  pour  ainsi  dii-e  à  eux- 
mêmes.  C'est,  dit  très  justement  l'auleur,  la  méthode  du  point  à  temps 
qu'il  convient  d'appliquer  tout  particulièrement  îi  l'entretien  des  pa- 
vages. 

Après  avoir  insisté  sur  l'homogénéité  parfaite  (jue  doivent  i)résenter  les 
matéri;uix  à  mettre  en  œuvre,  un  manque  d'homogénéité  ne  pouvant  être 
compensé  par  une  résistance  plus  élev(''e,  M.  Caldaguès  décrit  successive- 
ment les  diverses  opérations  «l'entre^tien,  les  moyens  d'exécution,  et  s'étend 
sur  l'importance  comparative  et  les  prix  de  revient  des  travaux  d  enlretieu. 
Les  conclusions  peuvent  se  résumer  ainsi  :  ' 

Ktablir  des  pavages  sur  fondation  solide,  en  n'y  ulilisuni  que  des  mab'-- 
riaux  bien  homogènes  : 

Exécuter  les  soufflages  et  repiquages  nécessaires  dès  (|n  iuk;  dénivella- 
tion se  produit,  et  eflectuer  des  remaniements  généraux,  ne  comportaiil 
l'emploi  que  d  une  très  faible  proportion  di'  pavés  nouveaux,  pour  réla- 
blii-  le  profil  des  chaussées  loi  squ'il  commence  à  se  déformer  dans  son 
ensemble: 

Pour  la  bonne  exécution  (h>  soufflages  el  des  nipicpiages  par  les  can- 
tomiiers  paveurs,  il  convient  jiutant  que  possible  de  leur  all'ecter  à  chacun 
un  canton  spécial  dont  ils  nnl  la  responsabilifé,  el  de  leiii'  adjoindre  un 
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aide  pour  les  travaux  d'approche  des  matériaux  et  les  inains-d'œuvrc 
accessoires  ; 

.  Proscrire  de  plus  en  plus  rétablissement  des  canalisations  d'eau,  de  gaz, 
d'électricité,  etc.,  sous  les  chaussées.  Lorsque  celte  règle  doit  fléchir,  il 
importe  de  réserver  à  l'Administration  le  soin  du  rétablissement  des 
chaussées,  moyennant  l'application  d'un  tarif  convenablement  établi. 

Rapport  n"  28.  — Je  n'ai  à  revenir  sur  le  rapport  de  M.  Herpin,  d'Evreux, 
dont  j  ai  déjà  indiqué  la  conclusion  tendant  à  l'adoption  d"un  système 
d'entretien  par  emplois  généraux  cylindrés,  que  pour  en  signaler  quelques 
points  pai'ticuliers  sur  l'exécution  des  rechargetnents. 

La  matière  d'agrégation,  provenant  habituellement  du  désablage  de  la 
chaussée,  est  utilement  complétée,  avec  tous  matériaux  autres  que  le  cal- 
caire, par  de  la  marne,  dans  la  proportion  maximum  de  1/10  du  volume 
de  l'approvisionnement  en  cailloux,  l'emploi  devant  en  être  restreint  d'ail- 
leurs aux  sections  très  aérées. 

Avec  les  matériaux  calcaires,  le  sable  siliceux  constitue,  au  contraire, 
une  matière  d'agrégation  parfaite. 

On  a  renoncé  au  procédé  onéreux  du  décapage  des  chaussées,  mais  il  est 
bon  de  creuseï'  une  rigole  longitudinale  de  4  à  6  centimètres  de  profon- 
deur, suivant  les  limites  à  donner  au  rechargement,  en  piquant  grossière- 
jnent  la  chaussée  sur  0  m.  oO  de  largeur,  à  partir  de  cette  rigole,  pour 
assurer  une  meilleure  agglomération  des  matériaux  sur  les  bords. 

Une  couche  de  marne  fine  est  étalée  sur  la  forme,  et  les  matériaux  sont 
répandus  en  ayant  soin  qu'ils  soient  également  serrés  sur  tous  les  points, 
les  Haches  que  pouvait  présenter  l'ancienne  chaussée  ayant  dû  dispa- 
raître avec  les  emplois  partiels  effectués  au  cours  de  l'hiver  précédent. 

L'exécution  des  rechargements  par  demi-largeur  de  chaussée  ne  donne 
jamais  de  bons  résultats  sur  les  empierrements  de  4  à  5  mètres,  et  lors- 
qu'il est  impossible  de  détourner  la  circulation,  mieux  vaudrait  aménager 
un  accotement  pour  le  passage  des  voitures  légères. 

L'empierrement  étant  arrosé  abondamment,  le  cylindrage  commènce 
par  les  rives,  les  matières  d'agrégation  disposées  en  bourrelet  de  chaque 
côté  retenant  l'eau  en  entretenant  une  humidité  favorable  à  la  prise  du 
rechargement  sur  les  bords. 

Le  cylindre  se  déplace  peu  à  peu  vers  l'axe  et,  au  fur  et  à  mesure  que 
les  matériaux  se  fixent,  des  ouvriers  poussent,  au  balai,  le  sable  saturé 
d'eau  qui  colmate  les  joints,  concurremment  avec  la  marne  délayée  qui, 
remontant  à  la  surface,  s'agglutine  avec  les  cailloux  et  le  sable  pour  con- 
stituer une  gangue  devant  rendre  la  chaussée  plus  résistante  aux  effets  de 
la  sécheresse  et  du  vent. 

C'est  après  avoir  constaté  la  faveur  du  public  pour  la  méthode  des 
rechargemeids,  les  dégiadations  causées  par  la  circulation  automobile, 
l'inefficacité  (les  importantes  réfections,  ii  longs  intervalles,  pour  remédier 
à  ce  genre  d'usure,  que  l'auteur  étudie  el  arrive  à  préconiser  le  système 
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des  emplois  "généraux  cvlindrés.  en  adniettanl  d'ailleurs,  pour  les  cas 
exceptionnels,  le  recours  au  rechargement  général,  avec  approvisionne- 
ments de  500  mètres  ciihes  et  plus  par  kilomètre,  sur  les  chaussées  trop 
appauvries. 

Rapport  2'J.  —  M.  Lelièvre,  de  Versailles,  estime  que  l'entretien  des 
chaussées  empierrées  par  voie  d  aménagemenl.  est.  do  tous  les  systèmes, 
celui  qui  présente  le  plus  d'avantages. 

La  détermination  annuelle  des  emplacements  et  des  éleiulues  de  chaus- 
sées à  reproliler  nécessite  une  connaissance  approfondie  des  besoins  et 
donne  lieu  à  une  étude  très  complexe,  commandant,  assez  souvent,  l'ap- 
plication de  traitements  dill'érents  aux  diverses  sections  d'une  même  route. 

L'auteur  propose,  pour  l'exécution  des  rechargements  et  même  des  répa- 
rations isolées,  l'emploi,  comme  matière  d'agrégation,  do  sable  mélangé  à 
sec  de  chaux  hydiaulique  dans  la  proportion  de  5  à  1 . 

Il  recommande  de  déposer  sur  l'ancienne  chaussée  convenablenieiil 
épurée,  et  avant  le  répandage  des  cailloux,  une  couche  du  mélange 
hydraulique  sur  Onj.008  à  0  m.  01  d'épaisseur.  .Avec  une  compression 
bien  conduite  et  un  mouillage  modéré,  on  constitue  ainsi  une  sorte  d'ag- 
gloméré à  mortier  maigre:  le  massil"  obtenu  peut  d'ailleurs  être  rendu 
imperméable  en  y  introduisant  du  goudron  au  cours  de  l'opération,  alors 
que  la  mosaïque  présente  encore  des  joints  de  0  m.  02  à  0  m.  05  de  pro- 
londeiu-. 

Rapport  >"  50.  —  (l'est  sous  le  litre  «  Remarques  pratiques  pour  l'exé- 
i  ution  économique  de  icchargements  cylindrés  durables  »  que  M.  Mois- 
senet,  de  Montauban,  a  présenté  son  mémoire  sur  la  deuxième  question. 

L'auteur,  envisageant  spécialement  les  rechargements  de  5  mètres  de 
largeur  sur  chaussées  de  0  mètres  qui  réalisent  ce  qu'il  appelle  le  «  profil 
noi  mal  »,  s'est  proposé  de  montrer  comment  on  peut  obtenir  par  des 
moyens  simples  et  prati(|ues,  la  chaussée  en  pierres  cassées  la  plus  diu  able 
avec  la  moindre  dépense,  et  conunent  se  concilient  inrailliblemi;nl  ces 
deux  résultats,  tout  excès  de  dépenses,  en  pareil  cas,  étant  non  seulement 
inutile,  mais  nuisible. 

Le  rappoi  t  de  .M.  Moissenet  contient  tout  un  enscignemeni  sur  la  tech- 
nique des  rechargements  cylindrés  et,  pour  ne  pas  retenir  trop  longue- 
ment l'Assemblée  à  ce  sujet,  je  dois  me  borner  à  le  résumer  très  succinc- 
tement. 

Après  avoir  décrit  et  discuté  le  mode  d'entretien  par  (  in|ilois  partiels 
pour  arriver  au  système  plus  avantageux  des  rechargements  cylindrés, 
l'auteur  examine  complètement  les  causes  d'usniedes  matériaux,  par  frol- 
lement  superliciel,  par  éciasemenl  snperliciel  et  par  écrasement  et  (Volte- 
metit  latéral;  l'usure,  sous  celte  dernière  forme,  constiluani  le  véritable 
adversaii-e  de  la  durée  des  revèlemenis.  il  importe  de  s'attacher  à  le  coni- 
batlre  en  évitant  : 

a)  L'existence  dans  le  corps  de  hi  chaussc'e  neuve,  de  pierres  ayant 
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subi,  soit  l'écrasement  superficiel,  soit  la  préparation  à  cet  écrasement  : 

b)  L'existence  dans  la  chaussée  neuve  de  matières  d'agrégation  entre  les 
pierres  forma)it  le  fond  de  la  couche: 

c)  L'existence  dans  la  chaussée  neuve  de  détritus  de  trop  petites 
dimensions  entre  les  pierres  formant  le  fond  de  la  couche. 

On  obtient  ces  résultats  en  se  conformant  aux  indications  (pii  vont 
suivre  : 

Laisser  la  zone  centrale  s'user  sur  h  mètres  de  largeur,  jusqu'à  ce  que 
son  bombement  soit  réduit  au  1/100  pour  réaliser  un  rechargement 
d'épaisseur  suffisante,  avec  bombement  du  l/")0; 

Pratiquer  une  rainure  longitudinale  sur  chaque  rive,  pour  encastrer  les 
matériaux  formant  le  bord  de  la  couche  nouvelle; 

Transformer  en  petits  réservoirs  les  saignées  des  accotements  dont  on 
doublera  ou  triplera  le  nombre  provisoirement;  Voan  jetée  à  la  pelle  ou  à 
l'écope  revient  s'emmagasiner  dans  ces  réservoirs  à  maintes  reprises,  5  à 
6  fois  au  moins  ;  sur  chaussée  en  pente,  les  réservoirs  d'amont  se  vidani 
les  premiers,  il  suffit  souvent,  pour  compléter  la  réserve,  de  laisser  couler 
le  tonneau  un  instant  au  sommet  de  la  pièce; 

La  matière  d'agrégation  approvisionnée,  comme  la  pierre,  sur  les  deux 
côtés  de  la  chaussée,  doit  être  répartie  en  petits  tas  espacés  de  4  à 
5  mètres  pour  en  faciliter  l'emploi; 

Le  répandage  des  matériaux  doit  se  faire  par  demi-largeur  de  chaussée 
à  la  fois,  la  pierre  la  plus  grosse  se  trouvant  dans  le  fond,  la  i)lus  petite 
et  les  détritus  étant  employés  à  niveler  le  dessus  ou  dans  la  zone  mince  du 
bord;  la  couche  doit  notamment  être  absolument  uniforme  sur  cha([ue 
génératrice  et  .croître  régulièrement  d'épaisseur  depuis  le  bord  de  la 
chaussée  jusqu'à  l'axe; 

Le  cylindrage  tendant  à  chasser  la  pierre  du  bord  sur  l'axe,  il  faut,  au 
début  de  l'opération,  faire  succéder  un  passage  près  de  l'axe  à  5  ou  4  pas- 
sages sur  la  rive  et  même  faire  précéder  le  premier  passage  de  rive  par 
1  à  5  passages  sur  l'axe,  et  les  passages  alterneront  ensuite  jusqu'à  prise 
complète  des  matériaux,  à  raison  de  Tt  à  i  passages,  aller  et  retour,  sur  la 
rive  pour  1  passage  sur  l'axe; 

La  pierre  est  largement  arrosée  à  la  pelle  pendant  la  durée  du  cylin- 
drage au  moyen  des  réserves,  et  [»ar  le  tonneau  pour  compléter  celles-ci 
le  cas  échéant  ; 

Le  rouleau  commence  le  serrage  de  la  pierre  sur  la  pièce  suivante  pen- 
dant le  répandage  de  la  couche  initiale  de  la  matière  d'agrégation  à  effec- 
tuer à  la  volée  pour  les  'i/.l  et  pour  le  surplus  au  l)alai  lors  de  la  compres- 
sion ^nale;  on  délaie  alors  la  boue  de  route  dans  les  réservoirs  ou  sur  la 
zone  non  rechargée,  et  on  pousse  à  la  fois  le  lait  de  I)Oue  et  le  reste  de  la 
matière  d'agrégation  au  balai  sur  la  chaussée,  jusqu'à  ce  (jue  le  passage 
du  rouleau  fasse  refluer  le  tout  à  l'état  d'épais  lait  de  boue;  la  chaussée 
est  alors  maçonnée,  en  quelque  sorte,  compacte  et  imperméable  sur  la 


largeur  «le  la  zone,  et  on  peut  passer  à  la  seconde  moitié  du  i  ovétement  et 
au  parachèvement  de  la  prise  sur  Taxe,  puis  à  la  bande  longitudinale 
■suivante. 

Rapport  n  TA.  —  M.  Tur.  de  Paris,  passe  en  revue  les  diverses  formes  de 
revêtements,  pour  n'envisager  dans  son  mémoire  (jue  les  chaussées  en 
bois  et  en  asphalte,  d'un  usage  courant  à  Paris;  il  fait  remarquer  très 
justement  à  ce  sujet  que  les  chaussées  constituées  par  une  couche  supé- 
rieure de  bois  ou  d'asphalte,  sur  fondation  en  béton,  possèdent  deux 
qualités  essentielles  :  la  résistance  et  l'élasticité,  à  laquelle  vient  s'ajou- 
ter une  troisième  qualité  précieuse  dans  les  villes,  l  insonorité. 

Les  développements  donnés  à  la  description  des  procédés  mis  en  œuvre 
pour  l'établissement  et  l'entretien  de  ces  chaussées  de  luxe,  que  seules 
peuvent  s  oIVrir  les  grandes  villes,  font  de  cette  importante  étude  un  véri- 
table cours  dont  le  résumé  ne  pourrait  trouver  place  dans  la  très  rapide 
analyse  qui  m'incombe. 

Les  questions  traitées  ne  touchent  d'ailleurs  à  la  route  proprement  dite 
qu'en  s'appliquant  à  une  toute  petite  catégorie  de  voies  urbaines,  et  le 
très  grand  intéi  èt  que  présente  le  rapport  de  M.  Tur  sera  tout  particulière- 
ment apprt'ciè,  sans  doute,  par  les  Ingénieurs  et  Constructeurs  à  qui  sont 
confiés  les  travaux  de  viabilité  et  d'embellissement  de  nos  grandes  cités. 

Le  pavage  en  bois  dont  la  superficie  à  Paris,  a  passé  de  1427  000  mètres 
carrés  en  IS!)!),  à  "iOOOOOO  mètres  carrés  en  I90S,  revient  de  17  à  18fr.  50 
le  mètre  superficiel,  avec  une  durée  variant  de  7  à  10  ans,  suivant  l'inten- 
sité de  la  circulation  et  une  dépense  annuelle  d'entretien  de  •Jfr.45.  C'est 
d'après  l'auteur  le  revêtement  par  excellence  des  voies  urbaines. 

Les  chaussées  en  asphalte  comprimé  ne  sont  l'objet  que  d'un  accroisse- 
ment insensible  à  Paris  (597  000  mètres  carrés  en  .1S09  et  ilrSOOO  mètres 
carrés  en  190S):  la  dépense  atteint  de  18  à  19  francs  le  mètre  superficiel, 
pour  la  construction  et  '2  francs  environ  comme  entietien  annuel,  avec 
une  durée  exirèmenrent  vai  iable,  de  2  ans  parfois,  et  jus(|n'à  14  ans  sur 
les  voies  peu  fréquentées.  Ce  revêtement  possède  bien  les  meilleures  qua- 
lités, au  point  de  vue  hygiénique,  mais  sa  fragilité  ne  permet  pas  de  l'em- 
ployer sur  les  chaussées  soumises  à  un  assez  lourd  roulage  ou  présentant 
des  déclivités  de  quelque  importance,  et  le  développement  des  chaussées 
en  asphalte  reste  ainsi  très  limité. 

F'iAPpoRT  .\  Ô2.  —  Le  mémoire  présenté  par  MM.  (ielinck,  de  Gelder  et 
lîirnie  s'apjjlique  à  l'entretien  des  routes  nationales  dans  les  provinces 
d'Overyssel  et  de  Dienllie  (Pays-Ras). 

Les  roules  ainsi  considérées  r)nt  un  développement  de  -"tOo  kilomètres. 
*;av«»ir  : 

En  enipieiiemeut  .    .    .    .....      7S  kilomè  tres; 

Kn  jtavage  de  pierres  nalurelles  ...  |  |  kilomètres; 
Ku  pavage  de  briques  217  kilomètres. 
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Les  chaussées  de  4  m.  50  de  largeur  entre  accotemenls  surélevés  sont 
devenues  insuffisanles;  on  y  a  remédié  économiquement  en  abaissant  l'un 
des  accotements  pour  établir  le  long  de  la  voie  charretière  une  zone  de 
0  m.  75  de  largeur  formée  d'une  couche  de  scories  et  graviers  tins,  sur 
Om.  10  d'épaisseur  après  léger  cylindrage,  et  réservée  :iux  cyclistes; 
l'accotement  opposé  consolidé  également  par  des  détrilus  de  matériaux  et 
scories,  peut  être  affecté  utilement  à  la  conduite  des  chevaux  et  du  bétail. 

Les  cailloux  roulés,  extraits  du  diluvinm  et  d'un  emploi  médiocre,  con- 
stituent IfS  seuls  matériaux  du  pays,  ce  qui  conduit  à  l'ecourii'  h  des  pierres 
d'importation,  basalte  ou  porphyre,  concassées  à  ')  à  4  centimètres  et  4  à 
0  centimètres  pour  le  gros  échantillon  et  à  1  à  3  centimètres  pour  le  petit. 

La  faible  largeur  des  chaussées  contraint  à  compléter  le  système  des 
rechargements  généraux  cylindrés  par  un  petit  entretien  relativement 
impor  tant,  pour  réparer  les  frayés  et  flaches  causés  par  les  voitures 
suivant  la  môme  piste. 

Les  briques  employées  dans  les  pavages  ont  0m.l95  de  longueur, 
Om.  0(S  de  largeur  et  0  m.  048  d'épaisseur;  leur  résistance  est  au  minimum 
de  355  kilogrammes  par  centimètre  carré  ;  elles  sont  posées  sur  forme 
de  sable  convenablement  assainie  et  l'entrelien  en  est  assuré  par  repi- 
quages et  relevés  à  bout. 

Le  pavage  eu  briques  est  plus  onéreux  que  l'empierrement,  les  frais 
d'entretien  ressortant  respectivement  à  30!)  et  à  175  llorins.  Mais  le  revê- 
tement en  briques  est  le  mode  de  construction  le  plus  ancien;  il  présente 
de  meilleures  conditions  de  viabilité,  alliant  la  propreté  à  la  facilité  des 
réparations  et  comporte  surtout  reni|)loi  d'un  produit  de  l'industrie 
nationale. 

Rapports  SE  RATTACHANT  A  la  2  '  question.  — Plusieurs  des  questions  soumises 
au  Congrès  se  pénètrent  assez  intimement,  notamment  celles  ressortis- 
sant à  la  1™  section;  parmi  les  mémoires  présentés  sur  la  4'  question,  j'ai 
cru  devoir  en  signaler  deux  qui  traitent  notannnent  des  procédés  d'en- 
tretien des  chaussées. 

Rapport  00.  —  M.  Lanlz,  de  Paris,  se  fondant  sur  les  réactions  qui 
s'exercent  entre  les  véhicules  et  la  chaussée,  la  fatigue  causée  à  celle-ci 
par  le  )'oulage  étant  en  rapport  avec  celle  que  la  mauvaise  route  lui  occa- 
sionne, en  déduit  que  l'entretien  doit  être  d'autant  plus  économique  qu'il 
est  plus  parfait;  la  métiio  le  mixte  des  rechargements  aménagés,  soutenus 
par  des  emplois  cylindrés,  lui  parait  donc  s'imposer,  sans  que  ce  système, 
bien  supérieur,  puisse  entraîner  d'ailleurs  une  augmentation  de  dépense. 

A  l'égard  des  chaussées  pavées,  l'auteur  considère  les  grès  de  certaines 
carrières  comme  très  défectueux,  manquant  d'Iiomogénéilé  et  s'altérant 
facilement;  les  quartzites  et  les  granits  lui  paraissent  remplir  les  meil- 
leures conditions. 

Sur  les  routes  à  circulation  écrasante,  le  pavage  constitue  encore  sou- 
vent la  meilleure  solution  même  économiquement,  la  chaussée  demeurant 
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viable  lonfrlemps  avec  un  faible  entretien,  sans  risquer  de  devenir 
impralicable. 

Les  roules  niosaiquées.  avec  petits  pavés  cubiques  de  8  à  10  centimètres 
de  coté  et  dont  on  peut  attendre  de  bons  résultats,  ainsi  qu'on  l'a  constaté 
en  Allemagne  et  en  Angleterre,  sont  à  préconiser  pour  les  chaussées  à  cir- 
culation intensive  et  en  particulier  pour  les  sorties  de  Paris. 

Rapport  >  '  6!*.  —  Dans  son  mémoire  sur  la  route  et  ses  aménagements, 
M.  Massimo  Tedesclii.  de  Turin,  insiste  :  sur  l'emploi  exclusif  de  bons 
matériaux  produisant  peu  de  poussière  et  par  conséquent  peu  de  boue,  la 
compression  étant  faite  au  rouleau  à  vapeur;  sur  les  soins  assidus  à  don- 
ner à  l'entretien,  en  maintenant  l  uni  constant  des  chaussées;  sur  l'appli- 
cation plus  étendue  à  faire  du  travail  mécanique,  les  rouleaux  compres- 
seurs pouvant  en  particulier  se  transformer  en  locomotives  routières,  avec 
un  seul  échange  de  roue,  actionner  des  concasseurs,  etc. 

Les  conclusions  présentées  tendent  instamment  à  favoriser  la  diU'usion 
des  systèmes  rationnels  d'entretien  consacrés  par  l'expérience,  et  à  la 
constitution  d'un  Comité  international  permanent  poiu"  étudier,  dans  l'in- 
tervalle «run  Congrès  à  l'autre,  toutes  les  questions  de  construction  et 
d'entretien,  alin  de  mettre  la  viabilité  des  routes  en  harmonie  avec  la 
locomotion  moderne. 

Communications  diverses.  —  H  me  reste  à  entretenir  la  Section  de 
rinq  rapports  ou  communications  dont  l'impression  n'a  pu  être  faite,  soit 
qu'ils  ne  répondent  pas  absolument  à  la  question  posée,  soit  que  leurs 
auteurs  les  aient  adn-ssés  trop  tardivement  pour  en  permettre  le  tirage  et 
la  distribution  en  temps  utile. 

I,  Communication  de  M.  Duchesne',  Agent  Voyer  à  Saint-Savin  (Vienne), 
sur  l'emploi  des  machines  pour  l'enlrelien  des  chemins  vicinaux  : 

La  bonne  tenue  des  fossés  et  accotements  des  routes  et  chemins  laisse 
parfois  beaucoup  à  désirer  en  raison  du  très  long  travail  qu'elle  exige  de 
la  part  des  cantonniers,  et  l'auteur  décrit  deux  sortes  d'appareils  permet- 
tant d'obtenir  le  lésultat  cherclié  beaucoup  plus  rapidement  et  plus  éco- 
nomiquement. Il  em|)loie  à  cet  ell'et  : 

i"  Au  curage  des  fos-és,  deux  charrues  distinctes,  l'une  s'appliquant 
au  fond,  l'autre  aux  talus,  et  le  prix  de  revient  ((ui,  par  la  maiii-d'ieuvre 
ordinaire,  atteint  de  0  IV.  05  à  0  fr.  07  le  rnèlre  courant,  s'abaisse  à 
n  fr.  015  ou  0  fr.  02  au  plus; 

2"  Au  règlement  des  accotements,  la  décapeuse  Crépain  dont  il  a 
amélioré  le  fonctionnement  et  qui,  traînée  par  deux  chevaux  on  deux 
bœufs,  produit  nn  travail  revenant  de  0  fr.  0085  à  0  fr.  01  le  rnèlre  carré, 
alors  que,  effectué  à  la  main,  il  atlcint  0  fr.  02  ou  0  fr  05. 

M.  Duchesne  considère  le  cylindrage  à  tiaclion  animale  comme  don- 
nant des  résultats  très  satisfaisants,  avec  une  pression  imiforniede  71  kilo- 

i.  Soin.  La  Comfiiunicalion  «le  M.  Oiiclicsnc  :i  |>ii  Tuv  impriiTH-c  cl  (liï-li  ihiu'o  |iciiil;ii]l  l,i 
Session. 
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grammes  par  centimètre  de  largeur  de  jante  pour  des  rouleaux  du  poids 
de  5  tonnes,  v\  il  pense  que  les  inconvénients  dus  au  piétinement  des 
chevaux  pouri  aicMit  être  supprimés  en  recourant  à  un  système  de  traction 
par  câbles,  analogue  à  celui  des  charrues  à  vapeur. 

L'auteur  fait  valoir  les  bons  résultats  obtenus  avec  l'emploi  de  matière 
d'agrégation  calcaire  dans  les  chaussées  en  silex. 

Il  recommande  enfin  l'emploi  de  racloirs  à  lame  de  caoutchouc  pour 
l'cbouement  à  main,  et  plus  particulièrement  d'un  éboueur  mécanique 
([u'il  décrit  et  dont  le  rendement  serait  tel  que  la  dépense  reviendrait  au 
I  /IO  de  celle  correspondant  au  travail  ordinaire  du  cantonnier. 

II.  (lommunicalion  de  M.  Bourgeois,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées 
à  Bordeaux,  au  sujet  des  pierres  déposées  sur  les  routes,  de  leur  cassage 
et  de  leur  em])loi  : 

Les  automobilistes  redoutent  la  rencontre  des  matériaux  non  cylin- 
drés,  sur  lesquels  ils  pourraient  facilement  se  meltreau  pas  pour  franchir 
un  mauvais  passage  de  quelques  décamètres,  alors  que  c'est  surtout  des 
pierres  isolées  qu'on  ne  voit  pas  et  pour  lesquelles  on  ne  veut  pas  ralentir, 
(ju'il  faudrait  se  défier,  l  usure  du  pneu  pouvant  varier,  on  l'a  dit,  comme 
le  carré  de  la  vitesse. 

Dans  le  cas  de  cassage  des  matériaux  le  long  de  la  roule,  les  éclats  épars 
doivent  donc  être  fréquemment  ramenés  par  les  casseurs  avec  leur  outil, 
un  balai  ou  une  branche  d'arbre. 

Les  emplois  de  matériaux  doivent  être  surveillés  par  les  cantonniers 
de  telle  sorte  que  les  pierres  ne  se  dispersent  pas. 

La  meilleure  solution  à  admettre  pour  prévenir  la  désagrégation  pro- 
duite par  les  automobiles  sur  les  routes  très  fréquentées  consiste  dans  le 
goudronnage. 

Ces  précautions  sont  bien  connues,  mais  l'auteur  pense  qu'il  n  est 
pas  inutile  de  reporter  l'attention  sur  elles. 

A  l'égard  des  cordons  de  matériaux.  M.  Bourgeois  conclut  aux  dispo- 
sitions suivantes  : 

Dép'its  sur  le  côté  extérieur  de  la  courbe  dans  les  tournants  en  évitant 
de  changer  de  côté,  cependant,  lorsque  deux  courbes  se  suivent: 

Sur  les  routes  sinueuses,  à  flanc  de  coteau,  le  cordon  doit  être  placé 
à  l'extérieur  dans  les  mauvais  tournants  où  la  crête  à  franchir  cache  la 
suite  de  la  route,  et  à  l'intérieur  dans  les  tournants  où  la  visibilité  est 
assurée,  ce  (jui  revient  a  admettre  que  le  dépôt  doit,  en  principe,  être 
effectué  du  côlé  de  la  vallée.  Cette  recommandation  est  surtout  impor- 
tante loi'sque  le  coteau  se  trouve  à  dioite  en  descendant. 

M.  Bourgeois  signale  enfin  l'utilité  de  répandre  les  cailloux  de  rechar- 
gement, de  façon  à  réserver,  tout  au  moins,  le  passage  d'une  roue  de 
voiture  sur  assiette  résistante,  la  roue  opposée  pouvant,  avec  vitesse  suf- 
fisamment réduite,  rouler  sur  l'empiei  rement,  sans  qu'il  eu  résulte  d'in- 
convénient bien  sérieux  en  général. 
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III.  .Note  adressée  par  M.  Armand.  Ingénieur  en  Chef,  à  Lyon,  sur 
l  amélioration  du  mode  de  raccordement  des  rechargements  avec  la  vieille 
l'haussée  voisine  : 

L'auteur  l'ait  ressortir  que  le  danger  de  la  traversée  normale  et  à  vive 
allure  d  un  caniveau  ou  cassis  est  atténué  avec  le  passage  oblique,  la 
voiture  à  *2  essieux  portant  encore  sur  les  5  autres  roues,  dont  2  en  dia- 
gonale, lorsque  la  4"  s  engage  à  son  tour  dans  le  cassis  :  les  ressorts  en 
diagonale  cèdent  légèrement  alors,  freinant  en  quelque  sorte  l'abaisse- 
ment du  coin  de  la  voiture  situé  au-dessus  de  la  dépression. 

L'exécution  des  rechargements  comporte  généralement  un  revêtement 
de  0  m.  10  d  épaisseur  en  moyenne,  soit  U  m.  13  sur  Taxe  et  5  à  6  cen- 
timètres sur  les  reins.  A  chaque  extrémité,  la  saillie  est  rachetée  par  un 
talus  plus  ou  moins  allongé  qui  doit  être  abordé  de  front  successivement, 
par  chacun  des  essieux  de  la  voiture,  et  produit  un  effet  comparable  à 
relui  du  cassis. 

11  n'en  est  plus  de  même  si  le  rechargement  est  arrêté  non  suivant 
une  normale  à  Taxe  de  la  route,  mais  bien  en  écharpe  à  45  degrés. 

Les  4  roues  n'arrivent  plus  que  successivement  sur  le  talus  de  raccor- 
dement: sa  longueur  ne  dépassant  pas  1  mètre  et  la  voie  des  véhicules  attei- 
gnant 1  m.  20  au  moins,  la  première  roue  de  chaque  essieu  est  déjà  sortie 
de  la  pente  lorsque  la  deuxième  roue  du  même  essieu  va  s'y  engager. 

L'auteur  ajoute  que  ce  procédé  essayé  en  1905.  sur  quelques  routes 
du  département  de  Vaucluse,  a  donné  les  meilleurs  résultats,  la  chute 
brusque  et  successive  de  chaque  essieu  étant  remplacée  par  une  légère 
oscillation  latérale.  Aucune  dépense  supplémentaire  ne  résultant  de  la 
modification  signalée,  il  pense  que  l  application  pourrait  en  être  recom- 
mandée sans  qu'il  y  ait  lieu,  bien  entendu,  de  négliger  les  précautions 
actuellement  prises  pour  adoucir  le  talus  de  raccordement. 

W.  lîapport  du  service  dv.s  ponts  et  chaussées  du  Loiret,  sur  le  renouvel- 
lement d'un  vceu  présenté  au  Conseil  général  de  ce  département  et  tendant 
à  la  remise  a  largeur  normale  des  routes  nolionales,  par  la  suppression 
des  banquettes  et  bordures  de  trottoirs  des  bas  côtés  dans  l'intervalle  des 
agglomérations,  les  cultivateurs  ne  pouvant  plus  passer  sur  les  routes 
avec  leur  bétail  et  leur  matériel,  en  raison  de  l'intensité  de  la  circulation 
automobile  : 

Il  s'agit  de  la  loute  nalionale  n"  '20,  entre  Artenay  et  Oi  léans;  en  rase 
campagne,  la  chaussée  a  ."»  mètres  de  largeur  empierrée  et  7  mètres  entre 
accotements  de  (i  mètres  de  largeur,  lelevés  en  trottoir  ave(-  bordure. 

La  circulation  automobile  pendant  la  saison  des  chasses  peut  atteindre 
100  voitures  par  jour. 

.MM.  les  Ingénieurs  du  Loiret  considèrent  connne  d'autant  plus  jusiitîées 
les  plaintes  dont  s'est  fait  l'écho  M.  le  conseiller  généi  al  d'Artenay,  qu'on 
est  allé  un  peu  loin  dans  rétablissement  des  accotements  saillants,  cette 
solution  ne  devant  à  l'origine  s'applicpier  qu'aux  excédents  de  largeur. 
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En  outre,  cl  depuis  l  applicalion  du  système  des  rechargements  géné- 
raux cylindrés,  les  voitures  an  ivant  sur  un  chnnlier  de  répandage  trouvent 
avantageux  de  suivre  raceotemcnl  pour  éviter  les  cailloux,  ce  qui  se  pro- 
duit en  pai  ticulier  |)0ur  les  voilures  aulomobiles  à  bandages  en  caout- 
chouc. 

Mais  avant  de  modifier  la  siluatiou  actuelle,  m  suppi-imant  ou  en 
réduisant  les  accotements  surélevés,  il  convient  d'attendre  que  le  régime 
créé  par  la  circulaire  ministérielle  du  4  juillet  1<S54  ait  été  abrogé  et  ipie 
de  nouvelles  instructions  soient  données  à  cet  elïet. 

Les  conclusions  tendent  simplement  à  ce  que  le  vœii  soit  transmis  au 
(iongrès  de  la  loute  (pii  aura  sans  doute  à  se  prononcer  sur  le  traitement 
à  appliquer  aux  accotements. 

■  V.  Couurnuiication  coucei'uaut  les  revèteuKMils  des  rues  de  Portiand 
(Etats-Unis).  Noie,  plan  et  profils. 

La  ville  de  Portiand  s  étend  sur  les  bords  de  la  rivière  Willamette, 
avec  des  faubourgs  situés  sur  des  collines  élevées  de  500  mètres  environ 
au-dessus  du  cours  d'eau. 

Pour  une  supeificie  de  44  milles  carrés,  elle  possède  318  milles  de 
rues,  à  l'état  d'entretien  et  ayant  moyennement  20  mèti'cs  de  largeur. 

Le  rcvct(nneril  est  en  :  graviei- sur  92  milles;  macadam  sur  72  milles: 
bitume  sui'  15  milles:  asphalte  sui-  8  milles;  briques  vitrifiées  sur  1,2 
mille;  pavage  de  pierre  sur  5,5  milles;  pavage  de  bois  sur  1,9  milles; 
chemins  de  planches  sur  7,  4  milles. 

Le  surplus,  soit  110  milles,  est  constitué  par  des  chemins  de  terre. 

La  pluie  incessantp  de  l'iiivcr  est  le  plus  grand  ennemi  des  chaussées 
de  la  ville  de  Porlland;  un  revêtement  imperméable  serait,  d'après  la 
note,  la  solution  idéale  pour  les  rues  de  celle  cité. 

Résumé  et  conclusions. 

11  parait  bien  se  dégager  de  l'ensemble  des  documents  soumis  au  Congrès 
que,  pour  les  chaussées  empierrées  nolaniment,  la  formule  du  nouveau 
revêtement  constitué  par  un  massif  compact  résistant,  échappant  aux 
causes  de  désorganisation  intérieure,  produisant  peu  de  poussière  et  de 
boue  et  susceptible  par  suite  dn  maximum  de  durée,  n'est  pas  encore 
trouvée,  maigé  toutes  les  recherches  dont  elle  est  l'objet. 

Les  résultats  déjà  acquis  dans  cet  ordre  d'idées  sont  très  précieux 
sans  doute,  et  permettent  d'espérer  qu'une  solution  plus  ou  moins  délini- 
tive  pourra  être  obtenue  dans  un  avenir  prochain,  à  la  suite  des  essais 
qu'il  importe  de  poursuivre  cl  de  muUiplier  sni-  une  échelle  aussi  vaste 
que  possible. 

A  moins  de  découvertes  apportant  une  rénovation  complète  dans  les 
procédés  pratiques  cl  économiques  d'entretien  des  chaussées  macadami- 
sées, il  Canl  bien  adinellre  lonlcfois  (pic.  pendant  uiu'  péi'iode  encore  très 
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longue  s;ui>  iloule.  on  ne  pourra  appliquer,  avec  les  perfectionnements 
dont  il  est  susceptible,  que  le  mode  actuel  des  rechargements  t)u  emplois 
généraux  cvlintlrés  à  la  presque  totalité  de  l'immense  réseau  de  nos  routes 
et  chemin^. 

L'étendue  des  voies  publiques  recevant  un  trafic  pondéreux  ti  ès  intense, 
ou  une  fréquentation  exceptionnelle,  notamment,  de  la  circulation  des 
véhicules  à  moteur  mécanique,  est  en  elfel  très  restreinte  relativement. 

Or,  il  n'est  pas  douteux  que  c'est  à  cette  catégorie  de  routes,  nécessitani 
des  dépenses  d'entretien  ou  de  réfection  de  plus  en  plus  grandes,  que 
pourraient  s'appliquer  à  peu  près  exclusivement  des  procédés  comportant 
inévitablement  des  conditions  d.'exécution  toutes  spéciales  et  d'un  prix 
toujours  bien  élevé. 

La  masse  des  routes  et  chemins  desservant  une  circulation  faible  ou 
modérée,  et  dont  la  bonne  viabilité  n'exige  pas  impérieusement  l'emploi  de 
matériaux  de  choix,  et  une  mise  en  œuvre  particulièrement  onéreuse, 
demeurera  donc  soumise  encore  longtemps  aux  modes  d'entretien  les  plus 
simples  et  les  moins  coûteux,  c'est-à-dire  au  système  généralisé  des  rechar- 
gements cylindrés. 

Les  points  qui  paraissent  ainsi  susceptibles  d'attirer  plus  spécialement 
l'attention  du  Congrès  sont  résumés  ci-après,  en  vue  des  conclusions  à 
formuler  par  la  première  Section,  pour  ce  (|ui  concerne  la  deuxiènu* 
question. 

1.  Ch.vi  ssées  kmi'IEKKkks.  —  1"  Géiu'idlisrr  aitlaiil  r/iu'  /laxnihlt'  le  sijstèiiii' 
des  rerharijemcnlsi  cylindres  dont  l'usatje  parmi  d  fiillcttra  Ires  répandu 
aujourd'hui  dons  tous  les  services  d'entretien. 

"2"  Dispositions  générales  : 

ai  emploi  de  la  pierraille  la  plus  re'sislanle  el  la  fdus  /t(nn(K/cnc  :  anté- 
liorolion  du  ronrassaye  méranique,  à  l'effet  d'obtenir  une  plus  grande 
régularité  de  forme,  avec  faces  amjuleuses,  mais  à  l'exclusion  des  frag- 
ments en  aiguilles  ou  plaquettes;  répandage  de  matériaux  de  grosseur 
aussi  uniforme  que  possible,  notamment  dans  la  zone  de  plus  grande 
usure  de  la  diaussée,  la  pierre  de  dimensions  les  plus  faibles  étant 
employée  sur  les  rives  ; 

bi  donner  toute  V attention  nécessaire  à  l'emploi  niélltodi</ue  de  la 
matière  d' agrégation,  convenablement  choisie  el  dosée  suivant  la  nature 
des  matériaux  de  rechargement . 

.le  crois  utile  de  signaler  à  rAssemliléc  que  cette  recommandation  sui' 
l'emploi  de  la  matière  d'agrégation  a  fait  l'objet  d'une  ccmclusion  formulée 
dans  des  termes  sensiblement  identiques  el  votée  par  la  première  Section 
dans  sa  séance  d'hier,  ce  qui  pei  mettrait  de  supprimer  le  paragraphe  {b)  ; 

c)  procéder  à  des  expériences  comparatives  de  compression  avec  les 
machines  de  divers  types  et  poids,  cylindres  à  vapeur  à  2  rouleaux  de 
même  largeur,  ou  à  5  rouleaux  se  partageant  la  largeur  utile  de  Vappa- 
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reil,  cl  cylindn's  à  pétrole,  en  mte  de  délerminev  les  engins  pcrtuellant 
<!  obtenir  les  meilleurs  résultats; 

d)  limiter  les  emplois  partiels  à  la  réparation  des  flaclies  et  dépressions 
nettement  accusées  en  y  procédant  avec  tons  les  soins  utiles  pour  rétablir 
I  vni  de  la  surface  de  la  chaussée;  ces  menus  emplois,  ci/lindrés  autant 
(jue  possible,  prendront  toute  Vimporlance  nécessaire  i^ers  la  fin  de  la 
période  d'aménayentcni  et  particulièrement  pendant  l'hiver  précédant 
chaque  recharç/enicnl  ; 

e)  effectuer  les  rechargements  stir  touic  la  largeur  de  la  chaussée  à  la 
l'ois,  lorsqu'il  est  possible  de  détourner  la  circulation  sur  V accotement  ou 
sur  des  voies  avoisinantes,  des  poteaux  indicateurs,  placés  aux  Infurca- 
lions  les  plus  rapprochées,  de  côté  et  d'autre  faisant  connaître  Vexécu- 
tion  du  cylindrage  et  la  direction  à  suivre  pour  Véviter. 

5"  Poursuivre  avec  tout  le  développement  utile,  les  expériences  portant 
sur  les  revêtements  de  chaussées  exécutés  avec  matériaux  imprégnés  de 
goudron,  suivant  divers  procédés,  ou  comportant  femploi  de  toute  autre 
matière  liante  ;  il  importerait  de  contrôler  soigneusement  les  résultats 
obtenus  comparativement  an  système  des  rechargements  généraux  cylin- 
drés,  eu  égard  à  la  dépense,  à  la  durée,  à  la  formation  de  la  poussière  et 
de  la  boue,  à  Vinlensité  de  la  circulation  el  du  tonnage,  afin  d'arriver  à 
la  détermination  du  type  de  chaussée  répondant  le  mieux  aux  besoins  el 
aux  exigences  du  roulage  moderne  sur  les  routes  les  plus  fréquentées. 

II.  Chaussées  pavéks.  —  1"  Transformer  en  pavage  ordinaire  avec  fon- 
dation en  sable,  sur  sous-sol  résistant,  ou  en  béton,  tout  au  moins  sur 
mauvais  terrain,  les  chaussées  empierrées  se  trouvant  dans  des  coiidilions 
telles  que  Vusure  ou  les  dégradations  subies  sous  V  action  dit  gros  roulage 
nécessitent  des  réfections  a- cou  rte  période  de  '2  </  5  ans  ;  étendre  les  essais 
de  pavage  en  petits  matériaux  cubiques  de  8  à  10  centimètres  de  côté, 
comme  mode  de  revêtement  des  roules,  afin  d'en  apprécier  la  résistance 
stir  des  voies  recevant  un  trafic  pondéreux  plus  ou  moins  intense. - 

La  première  Section,  dans  sa  séance  d'hier,  s'est  déjà  prononcée  en 
demandant  de  développer  les  essais  de  pavage  en  petits  matérianx  ;  il  con- 
viendrait ainsi  de  ne  pas  s'arrêter  à  la  conclusion  spéciale  qui  précède. 

2"  Emploi  exclusif  de  matériaux  absoluntenl  homogènes  et  de  fabri- 
cation bien  régulière,  les  pavages  ne  devant  être  exécutés  qu'avec  du  sable 
graveleux. 

T)"  Maintien  constant  de  la  régularité  du  profil,  en  faisant  disparaître 
immédialemeni  les  flaches  el  dépressions  par  les  soufflages  et  repiquages 
nécessaires. 

4°  Rem(()iienienl  général  des  pavages  comportani  des  déformations 
d'ensemble  assez-  marquées  cl  auxquelles  ne  sauraient  remédier  efficace- 
ïtieni  des  repiquages  ayant  trop  souvent  le  défaut  d'amener  d'autres  iné- 
galités de  profil. 
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5"  Leji  autorisatio)i;<  (Vétoblir  sous  les  chaussées  pavées  des  catialisa- 
tiom  d'eau,  de  ga^,  etc..  ne  doivent  être  accordées  qu'exceptionnellement 
il  défaut  de  toute  autre  solution  pratique. 

Je  m'excuse,  Messieurs,  d'avoir  releuu  aussi  louguement  votre  allen- 
tion,  niais  il  faut  en  faire  surtout  remonter  la  cause  à  l  importaure  du 
sujet  et  aux  nombreux  auteurs  de  mémoires  qui  ont  bien  voulu  apporter 
par  leurs  études  si  variées  et  si  intéressantes  une  contribution  aussi 
féconde  que  remarquable  à  l'œuvre  du  Congrès.  { Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Lagasse  de  Locht. 

M.  Lagasse  de  Locht  (Belgiquei.  — M.  Michaux  termine  son  rapport  en 
s'excusant  de  la  longueur  de  son  travail,  mais  ce  travail  est  très  conscien- 
cieux et  parfaitement  étudié.  11  ne  pouvait  être  plus  réduit 

M.  l'Ingénieur  en  Chef  Dufourny.  Vice-Président  de  cette  assemblée, 
faisait  hier  avec  raisf.n  l'éloge  du  rapport  de  M.  F»enardier,  Ingénieur  en 
Chef  des  Ponts  et  Chaussées  de  France,  sur  la  première  question.  Aujour- 
d'hui, avec  autant  de  plaisir,  et  sûr  d'être  l'écho  de  cette  assemblée,  je 
félicite  M.  l'Agent  Voyer  en  Chef  Michaux  du  Service  Vicinal  de  France. 

Vous  voyez  dans  cette  Section  une  application  de  ce  que  disait  hier 
M.  le  Président  de  la  Section.  Pour  qu'un  Congrès  comme  celui-ci  puisse 
avoir  tous  ses  cllets,  il  faut  que  toutes  les  forces  soient  réunies.  Eh  bien! 
vous  les  voyez  unies  en  ce  moment,  puisque  hier  le  Rapport  général  éma- 
nait du  corps  des  Pouls  et  Chaussées  français  et  qu'aujourd  hui,  il  émane 
de  ce  que  nous  appelons  en  Belgique,  le  service  technique  provincial. 
{Applaudissements.  ) 

Si  le  Congrès  n'a  pu  se  l  éunir  avant  1908,  c'est  que,  comme  je  le  rap- 
pelais hier,  depuis  1891 ,  l'union  n'était  pas  faite  enlie  les  divers  services, 
(l'est  comme  résultat  de  cette  même  union  que  M.  Fourmanois.  lugénieui' 
du  service  technique  provincial  du  Brabant.  à  Bruxelles,  (il  votre  servi- 
teur, nous  avons  prévu  ce  que  M.  Michaux  disait  dans  ses  conclusions. 
Elles  comportent  des  répétitions;  il  eu  a  signalé  lui-même  :  il  ne  trouvera 
donc  pas  mauvais  que.  avec  M.  Fourmanois.  nous  ayons  tâché  de  condenser 
des  conclusions  identiques. 

Je  prie  Monsieur  h;  Président  de  donner  sur  ce  point  la  parole  à  mon 
camarade  Fourmanois. 

M.  LE  Pbésidext.  —  La  parole  est  d'abord  ;t  M.  Moissenel  (jiii  l  a  (lem;iHdée 
dans  la  discussion  générale. 

M.  MoissE.NET  (Francei.  — Messieurs,  avant  qu'il  soit  procédé  à  la  discus- 
sion de  détail  des  remarquables  conclusions  que  vous  venez  d'entendre, 
conclusions  au  sujet  desquelles  je  n'aurai  pour  ma  part  que  quelques 
légers  amendements  ou  réserves  à  proposer,  veuillez  me  permettre  de  vous 
exposer  une  condition  d'ordre  général  qui  les  domine  toutes  et  sans  la  réa- 
lisation de  laquelle  la  majeure  pai  tie  des  expériences,  des  tentatives  et  des 
efforts  que  vous  aile/  provoquer,  seront  infructueux. 
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On  vous  recommande  aujourd'hui,  et  on  vous  a  recommandé  hier,  t]e 
donner  toute  l'attention  au  choix  et  à  l'emploi  de  la  matière  d'agrégation; 
d'étendre  les  pavages  en  petits  matériaux  cuhiques;  de  fonder  très  solide- 
ment les  pavages  en  gros  pavés  eux-mêmes:  on  ajoute  aujourd'hui  maintes 
autres  modifications  utiles,  ou  du  moins  qui  peuvent  l'être. 

Laissez-moi  vous  dire  que  ces  prescriptions  et  indications  ne  seront 
utiles  que  si  on  les  applique  à  une  chaussée  hien  profilée.  An  contraire;  si 
on  les  applique  à  uhe  chaussée  mal  profilée,  on  courra  à  des  échecs  cer- 
(ains  et  on  prononcera  la  faillite  du  procédé,  alors  qu'on  sera  seul  cou- 
pable de  son  insuccès. 

Il  m'a  été  opposé  que  la  largeur  et  le  bombement  des  routes  et  chemins 
dépendaient  des  circonstances  locales,  établissement  primitif,  nature  des 
matériaux,  climat,  circulation,  etc.,  et  qne  la  transformation  des  chaus- 
sées au  point  de  vue  de  leur  bombement  pourrait  entraîner  des  charges 
considérables. 

Qu'il  me  soit  permis  de  dire  que  j'ai,  en  ce  qui  me  concerne,  trans- 
formé en  25  ans,  700  kilomètres  de  routes  sans  demander  un  centimi' 
d'augmentation  de  mes  budgets  d'entretien,  rien  que  par  l'application  judi- 
cieuse du  profil  en  travers,  type  préconis(';  dans  mon  rapport  n"  18  et  dans 
mes  paroles  d'hier  à  cette  tribune,  en  laissant  s'user  avec  un  entretien 
strict  les  chaussées  trop  bombées,  et  faisant  porter  mes  réparations  sur 
les  chaussées  assez  usées  pour  que  mon  profil  type  puisse  y  être  réalisé. 

Qu'il  me  soit  permis  de  dire  enfin  que  mon  expérience  porte  non  pas  sur 
une  région,  mais  sur  cinq  des  plus  variées  :  le  climat  marin  et  les  pierres 
granitiques  du  Finistère;  le  climat  chaud  et  les  pierres  calcaires  et  éru|t- 
lives  des  Basses-Pyrénées;  le  climat  très  froid  et  le  calcaire  de  la  Haufc- 
Marne,  avec  le  trapp  des  Vosges  qu'on  y  fait  venir  à  grands  frais;  le  climat 
moyen  de  la  Loire-Inférieure,  avec  ses  quartzites;  enfin  celui  de  Tarn-el- 
Garonne,  où  je  n'-side  aujourd'hui.  J'ai  vu  des  chaussées  avec  52  colliers 
de  circulation  réduite  en  Hante-Marne;  j'ai  eu  des  chaussées  avec 
1300  colliers  à  Nantes,  ville  qui,  avec  ses  communes  suburbaines,  a 
150  000  habitants. 

Et  c'est  dans  ces  circonstances  si  différentes,  que,  par  l'application  et 
le  rétablissement  du  profil  dont  je  me  fais  l'apôtre,  j'ai  conservé  excel- 
lentes économiquement  ou  sauvé  non  moins  économiquement  les  routes 
de  circulation  moyenne  auxquelles  s'appliquent  mes  conclusions:  conser- 
vées excellentes  partout  où  elles  existaient,  sauvées  partout  où  un  bombe- 
ment excessif  les  avait  compromises. 

Le  moi  est  haïssable,  je  ne  l'ignore  pas,  et  je  demande  pardon  à 
Messieurs  les  Congressistes  d'insister  aussi  longuement  sur  mon  rôle  et 
mes  expériences  personnelles;  mais  cela  était  indispensable  pour  leui- 
(lire  avec  quelle  autorité  morale  je  crois  pouvoir  remplir  en  quelque 
sorle  l'apostolat  que  je  me  suis  imposé  en  venant  au  Congrès  :  celui  de 
me  sacrifier  dans  une  certaine  mesure  en  m'exposanf  à  des  critiques,  que 
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j'ai  conscience  être  imméritées,  pour  sauver  si  possible  celles  des  routes 
dont  Ta  venir  est  compromis  par  un  bombement  excessif,  et  pour  éviter  si 
possible  à  ceux  d'entre  vous  dont  les  routes  seraient  trop  bombées,  des 
expériences  pénibles,  onéreuses  et  lorcément  infructueuses,  des  conclu- 
sions erronées  sur  la  valeur  des  méthodes  qui  nous  sont  indiquées,  et  de 
coûteuses  transformations  de  revêtement  qui  seraient  inutiles,  je  le  sens 
et  je  le  sais,  alors  que  l'emploi  des  mêmes  tonds  au  rétablissement  du 
profil  noj  inal  que  j'ai  préconisé  produiront  souvent  un  résultat  détinitil" 
sur  une  beaucoup  plus  grande  longueur. 

J'insiste  donc  pour  que.  en  première  ligne,  parmi  les  procédés  généraux 
d'entretien  des  routes  de  toute  nature,  la  V"  Section  du  Congrès  veuille 
bien  préconiser,  dans  les  limites  où  je  la  préconise  moi-même,  la  réalisa- 
tion du  profil  dit  «  normal  »,  qui  l'ait  l'objet  de  mon  rapport  n"  18  et  de 
ma  communication  verbale  d'hier  lundi. 

Je  demande  eu  outre  qu'elle  veuille  bien,  pour  permettre  de  lendre 
comparables  les  résultats  des  diverses  expériences  qui  seront  faites  en 
exécution  de  ses  conclusions,  émettre  le  vœu  que  les  auteurs  des  mémoires 
qui  rendront  compte  de  ces  expériences,  indiquent  la  largeur  exacte  et  le 
tomhement  réel  des  ciiaussées  qui  auront  subi  ces  expériences. 

M.  LE  Présidem. —  La  question  a  été  tranchée  hier.  Monsieur  Moissenel. 

M.  MoissE>KT.  —  Pas  entièrement.  Je  l'ai  posée  hier  au  sujet  de  la  cou- 
su action  seulement. 

M.  LE  PitÉsiDEjiT.  —  C'est  la  même  chose. 

M.  MoissoKT.  —  Pardon,  attendu  que  j'expose  que  si  ou  ne  donne  pas 
aux  roules  le  prohl  dont  j'ai  l'expérience,  les  essais  que  l'on  y  fera  donne- 
ront des  résultats  diflerenls  sur  les  diverses  routes.  Sur  les  routes  qui 
seront  trop  bombées,  on  ne  pourra  pas  obtenir  de  bons  résultats. 

Il  importe  donc  que  le  bombement  soit  modifié.  C'est  la  seconde  partie 
de  mes  conclusions,  il  serait  préférable  que  là  où  il  y  a  de  grosses  l'épara- 
tions  à  faire,  on  se  rapproche  dans  la  mesure  du  possible  du  profil  que 
j'indique.  Souvent,  on  croit  qu'il  faut  changer  le  mode  de  revêtemcnl 
simplement  parce  qu'on  a  adopté  une  forme  défectueuse.  J'en  ai  l'expé- 
rience, car  des  chaussées  que  mes  prédécesseurs  ne  pouvaient  [)as  con- 
server avec  leur  forme  ont  été  par  moi  remises  en  état  et  définitivement 
sauvées. 

M.  hiFDLR.Nv  (Belgique).  —  Je  ne  puis  que  j'cudre  hommage  à  la  convic- 
tion de  l'honorable  préopinanl.  Il  insiste  avec  beaucoup  d'énergie  sur 
l'opinion  <|u'il  a  émise  hier.  iNous  l'avons  examinée.  Nous  ne  l  avons  pas 
repoussée  de  façon  piécise,  mais  enlin  écartée,  parce  que  la  (piestion  du 
bombement  des  chaussées  est  une  question  locale.  Tout  dépend  des  niaié- 
riaux  employés,  du  climat. 

M.  MoissE.xET.  —  Non. 

M.  Dlkockxy.  —  C  est  votre  opinion.  Je  ne  vous  ai  pas  interrompu, 
veuille/  me  permettre  de  continuer.  Iliei'.  disais-je,  nous  n'avons  pas 
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voulu  trancher  la  question  et  imposer  un  bombement  déterminé.  Chacun 
dans  sa  région  sera  libre,  avec  les  matériaux  dont  il  dispose,  et  l'expé 
riencc  qu'il  possède,  —  car  nous  avons  tous  de  l'expérience,  —  de  conduire 
les  travaux  suivant  le  système  qu'il  jugera  le  meilleur. 

Sans  vouloir  contredire  les  observations  de  M.  Moissenet,  nous  avpns 
discuté  longuement  et  écarté  hier  la  question  du  quantum  de  bombement. 
Si  nous  revenions  chaque  jour  sur  ce  que  nous  avons  décidé  la  veille, 
étant  donné  le  grand  nombre  de  questions  que  nous  avons  à  trancher,  et 
les  instants  extrêmement  courts  dont  nous  disposons,  nous  ferions  besogne 
de  Pénélope,  et  nous  n'atteindrions  pas  notre  but.  {Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  H  y  a  d'ailleurs  moyen  de  donner  satisfaction  à 
M.  Moissenet.  M.  le  Rapporteur  dit  au  §  5"  de  la  section  1  de  ses  conclu- 
sions :  «  Il  importerait  de  contrôler  soigneusemeiit  les  i-ésultats  obtenus, 
eu  égard  à  la  dépense   »;  il  suffit  d'ajouter  :  «  au  profil  »  sans  déter- 
miner quel  est  ce  profd.  (Asscnlinu'iit.) 

Vous  avez  ainsi  satisfaction  dans  la  mesure  'du  possible.  Monsieur  Mois- 
senet; il  appartiendra  à  chacun  d'étudier  les  profils  et,  en  les  comparant, 
d'appi'écier  quel  est  le  meilleur  poui'  la  route  à  établir. 

La  parole  est  à  M.  Richard  de  Leibbrand. 

M.  Richard  de  Leibbrand  (Allemagne).  —  Seit  ich  in  llir  schônes  Paris 
zurùckgekehrt  bin  und  gesehen  habe,  wie  die  Tausende  Automobile  hier 
herumlaufen  wie  bei  uns  im  Walde  die  Ameisen,  begreile  ich  den  Eifer, 
mit  dem  unsere  lieben  Nachbarn  die  Ei-orterung  derFrage  der  allgemeinen 
Verbesserung  der  Strassen  aufgenommen  haben.  Ich  konstatiere  mit  Ver- 
gniigen,  dass  auch  bei  uns  zu  llause,  dieRelastigang  durch  die  Automobile 
eine  grosse  RoUe  spielt  und  ailes  mobil  niacht,  der  Frage  der  griindlichen 
Verbesserung  der  Slrassenunterhaltung  niiher  zutreten. 

Nun  ist  es  nicht  allein  dieRelasIigung  der  Revolkerung  durch  denStaub, 
den  die  Automobile  aufrfihren,  —  auch  die  Belïistigung  durch  den  Gestank 
làsst  fast  ebeusosehr  den  Wunsch  nach  Verbesserung  der  Strasse  laut 
werden.  Fur  die  erstere  Verbesserung,  die  Beseitigung  der  Relastigung 


M.  m  Leibbkand.  —  Depuis  que  je  suis  revenu  dans  votre  beau  Paris  et  que  j'ai 
vu  des  milliers  d'automobiles  y  circuler,  comme  les  fourmis  dans  nos  forêts,  je 
comprends  l'ardeur  avec  laquelle  nos  cliers  voisins  ont  entrepris  l'élude  de  la 
question  de  l'amélioration  générale  des  routes.  Je  constate  avec  plaisir  que  chez 
nous  aussi  la  gène  causée  par  les  automobiles  joue  un  grand  rôle  et  met  tout  en 
œuvre  pour  étudier  de  près  la  question  de  l'auiêlioralion  sérieuse  de  l'entretien 
des  roules. 

Or,  ce  n'est  pas  seulement  la  gène  causée  à  la  population  par  la  poussière  que 
soulèvent  les  automobiles,'  mais  aussi  l'inconvénient  de  la  mauvaise  odeur  qui 
font  manilostei' le  désir  d'une  aniélioration  de  la  route.  Pour  la  première  amé- 
lioration, la  suppression  de  la  poussière,  c'est  nous,  ingénieurs  des  travaux 
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durch  Staiib,  werdon  wir  Ingciiieuic  des  Slrasseiibaus  sorgcn:  IVir  dio 
Lôsung  der  zAveitcn  Frage.  die  Verhiïtung  der  Beliisligung  durch  Gestank, 
lassen  wir  iinseie  Kollegen,  die  Maschinisten  sorgen.  Wir  hegen  das  Ver- 
Irduen  zii  iliiien,  dass  aucli  sie  dieser  Frage  gereclit  zu  wrden  wis- 
sen. 

Fûr  uns  Deulsclien  ist  die  Frage  der  Verbesscriing  der  Fnterlialtung  der 
Strasse  eine  brennende  geworden,  und  wirstehen  lest  mil  unseren  Hcricht- 
erstaltern  auf  deiii  Stand|tiinkl,  dass  es  ausserordentlich  notwendig  isl, 
hier  radikai  vorzugeben.  wie  es  dieser  Kongress,  der  erste,  vorhat.  Es 
drâiigl  sicb  uns  nanientlicb  die  Frage  auf  und  gewinnt  mebr  und  mehr 
an  Boden,  dass  es  angezeigl  isl,  die  eliaussierleii.  die  uach  aiigemeineii 
Begrirten  besleinten  Slrassen,  soweit  sie  iiberhaupt  uicbt  gepflaslerl  sind, 
iimzuwandcln  in  Slrassen  mil  Kleinpilaster  und  nui-  dort,  wo  besondere 
Verhâltnisse  ein  gerâuschloses  Pflasler  notwendig  niaehen,  wie beiKranken- 
bansern,  Versamndungslokalen,  Scbuleu.  die  Zuslaude  durcb  Einfidirung 
von  llolz-  und  Aspbaltplla^ler  zu  verbessern. 

Aueb  l)ei  Slrassen  ausserhall)  gescbb)ssener  \Vobn-llezirke.  wo  der  Ver- 
kehr  iibcr  1000  Plerde  beti'âgl,  wird  gewinischt.  dass  die  Ivleinptlasterung 
Platz  greite,  insolange  und  insoweil  die  Wegebauptlichligen  geneigt  sind, 
nns  Ingenieuren  die  erlorderlichen  Millel  zu  bewiiligen. 

Fûr  aile  ûbrigen  Slrassen  des  Landes  suclien  wir  die  Hersleliung  einer 
bestiindigen  und  sicheren  Fabrbabn  zu  erreieben,  nnd  aueb  in  dieser 
Beziehung  scbliessen  wir  uns  der  allgemeincn  Bewegnng  an.  dass.  solange 


pubUcs.  qui  nous  en  i-har<îeroiis;  |»()ui"  la  solution  de  hi  seconde,  la  suppi'ession 
des  mauvaises  odeurs,  iious  en  laisserons  le  soin  à  nos  collègues,  les  niécani- 
••iens.  .Nous  avons  assez  de  confiance  en  eux  pour  penser  rprils  sauront  bien  la 
résoudre. 

Pour  nous  autres  .Mleniands,  la  question  de  l'aniélioralion  de  l'enlretien  de  la 
route  est  devenue;  une  (|uestion  brûlante,  et  nous  sonunes  en  parlait  accord 
avec  nos  rapporteurs  pour  reconnaître  qu'il  est  on  ne  peut  plus  nécessaire  de 
procéder  ici  radicalement,  comme  ce  premier  (Congrès  se  le  propose. 

Un  point  qui  s'impose  notannnent  à  nous  et  qui  gagne  tous  les  jours  plus  de 
partisans,  c'est  qu'il  est  tout  indiqué  de  transformer  en  routes  à  petits  pavés  les 
loutes  maeadainisées,  empierrées  d'après  les  principes  généralement  reçus,  et 
de  n'améliorer  la  situation  par  l'emploi  du  pavage  en  bois  ou  de  l'asplialte  que 
là  où  les  circonstances  particulières,  par  exemple  près  des  liopjtaux,  les  lieux  de 
réunion,  les  écoles,  rendent  nécessaire  un  pavage  non  bruyant. 

Il  est  également  désirable  que  pour  les  routes  situées  en  debors  des  agglo- 
mérations, où  la  ciiculalion  dépasse  1000  clievaux,  le  pavage  au  moyen  de 
[tetits  pavés  se  répande  de  plus  en  plus,  à  la  condition  que  l'administration 
des  Ponts  et  (Chaussées  nous  donne,  à  nous  ingénieurs,  les  crédits  nécessaires. 

Pour  tontes  les  autres  routes  du  pays,  nous  cliercbons  à  réaliser  l'établisse- 
ment d'une  cliaussée  solide  et  sûre,  et  à  cet  égard  encore,  nous  nous  rallions  au 
mouvement  général  d'o|)inion  <|ui  veut  que  tant  «pi'on  n'aura  pas  Irouvé  mieux. 
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es  nichls  liesseres  gibt,  die  Venvendiing  von  Teer  das  cinzige  mid  besto 
Mitlel  ist,  11)11  uns  \on  deri  seitherigen  Belasligungen  zii  J)('fVeieii. 

Ganz  besonders  driingl  es  micb  aber,  auch  bier  jetzt  scboii  Avieder  die 
l'Vage  anzuscbneiden,  dass  die  Bildung  eines  bestiindigen  internationalen 
Kongresses  zur  weiteren  Hebandliing  dieser  Krage,  wie  unser  verehrter 
Herr  Prâsident  in  der  KrOUnungssilzung  angeregt  liât,  ja  nichl  ausser  Acht 
gelassen  werdc  und.  noeb  ebc  wir  uns  trcnnen,  dnrcbgefiibrt  werde. 

M.  LE  Président.  —  En  atlendanl  la  traduction  des  observations  de  notre 
collègue,  je  donne  la  parole  ii  M.  Kourmanois. 

M.  FouRMANois  (Belgique).  —  M.  Lagassc  de  Locbt  et  moi  nous  proposons 
un  texte  pour  remplacer  celui  de  M.  le  Rapporteur.  Le  fond  en  est  le  même, 
mais  nous  évitons  les  redites:  c'est  une  question  de  rédaction. 

Nous  proposons  une  première  conclusion  ainsi  conçue  : 

«  En  attendant  que  les  essais  eu  cours  permettent  de  transformer  les  pro- 
cédés actuels  d'entretien  des  chaussées  empierrées ^  il  est  ra-ommandé  aux 
divers  services  cliarcjés  de  cet  entretien,  de  généraliser  l'emploi  des  rechar- 
gements généraux  cylindrés  et  de  limiter  les  emplois  partiels  à  la  dispari- 
tion des  flackes  importantes,  surtout  vers  la  fin  de  la  période  d  aménage- 
ment et  prinripalemeni  au  cours  de  Vhiver  gui  précède  le  rechargement 
cglindré.  « 

Cette  conclusion  est  la  reproduction  du  texte  imprimé  proposé  au  §  1° 
(le  la  section  1  des  conclusions  de  M.  le  Rapporteur.  Nous  avons  voulu 
joindre  ici  la  question  des  emplois  partiels  qui  fait  l'objet  du  ,^  2"  alin.  (c/), 
car  il  a  semblé  que  si  l'on  fait  un  article  spécial  de  ces  emplois,  on  les 
met  plus  en  faveur.  En  y  faisant  allusion,  comme  nous  le  proposons,  nous 
indiquons  bien  que  les  emplois  partiels  ne  sont  à  conseiller  que  pour 
réparer  les  llacbes  importantes,  surtout  dans  les  dernières  années  de 
l'aménagement,  afin  de  remettre  les  chaussées  en  état  de  recevoir  un  nou- 
veau revêtement. 

M.  le  Président  relit  V amendement  proposé. 

M.  le  Rapporteur  Général  accepte  la  nouvelle  rédaction  de  la  première 
conclusion  dont  traduction  est  faite  en  anglais  par  M.  de  Geofroy  et  en 
allemand  par  M.  Winternitz. 

M.  MoissENET.  —  J  avais  préparé  une  rédaction  comme  modification  aux 
conclusions  primitives,  lesquelles  portaient  que  «  les  rechargements  cylin- 


t'emploi  du  goudron  soit  le  meilleur,  le  seul  moyen  de  nous  débarrasser  des 
inconvénienls  qui. ont  existé  jusqu'ici. 

Mais  un  point  que  je  liens  touL  particulièrement  à  signaler  encore  une  fois 
ici,  c'est  que  la  question  de  la  création  d'un  Congrès  internalional  permanent 
pour  continuer  ces  éludes,  soulevée  par  notre  vénéré  Président  dans  la  séance 
d'ouverture,  ne  soit  pas  laissée  de  côté  et  soit  même  réalisée  avant  que  nous 
BOUS  séparions. 
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liiés  devaioiil  ètie  généialisés.  autant  que  possible  »:  ces  mots  sont  sup- 
primés dans  la  nouvelle  rédaction.  La  conclusion  concernant  les  chaussées 
pavées  §  1  "  exclut  toujours  les  rechargements  

M.  LE  Présidem.  —  La  question  a  été  réservée:  ne  la  soulevons  pas  de 
nouveau.  Monsieur  Moissenel.  Tout  le  monde  est  d'accord,  il  est  donc 
inutile  d'insister.  [Assentiment.  > 

Je  mets  aux  voix  la  première  conclusion. 

La  co}tclusio)i  est  adoptée.) 

Lecture  est  donnée  en  français  d'un  résumé  de  la  communication  de 
M.  de  Leibt)rand. 

M.  DE  TiMo.NOKF  (Russie  .  —  Monsieur  le  Président.  Messieurs.  A  diffé- 
rentes reprises,  dans  les  deux  sections  du  Congrès,  on  a  soulevé  la  ques- 
tion importante  d'un  Comité  permanent  des  Congrès  de  la  route.  C'est 
précisément  l'importance  de  cette  question  qui  me  fait  penser  qu'il  ne 
faudrait  pas  la  traiter  à  la  légère,  mais  dans  un  vœu  spécial  en  faveur  de 
la  création  de  ce  comité  on  de  l'Association  permanente  des  Congrès  de  la 
route. 

Je  pense  que.  pour  traiter  cette  question  si  importante  d'une  façon  régu- 
lière, il  faudrait  proposer  qu'une  commission  en  soit  saisie,  commission 
composée  des  bureaux  des  deux  seclinns  et  du  Président  Cénéi  al du  Congrès. 

Cette  commission  pourrait  étudier  la  (|uestion  dans  toute  son  ampleur 
et  faire  des  propositions  (pii  pourraient  être  disculées  en  séance  plénière. 
Applaudissements , 

M.  LK  P[!Ksii>F..NT.  —  l.t'  IJurcaii  lr;insniettra  la  [)ro|»(»si[ion  de  MM.  de  Leih- 
hrand  et  de  Tinionoil  au  Bnieau  général  du  Congrès,  car  elle  sort  du  cadi'c 
spécial  des  travaux  de  la  1""  Section. 

Voici  la  seconde  conclusion  proposée  par  .M.  Fourmanois  : 

<'  Employer,  autant  que  faire  se  pourra,  des  matériaux  durs,  homogènes, 
cassés  régulièrement  et  de  préférence  nnU  aniguemoil  ;  choisir  la  matière 
d  agrégation,  ru  égard  à  la  nature  des  ni<itéri(i\i.r  employés,  en  la  rédui- 
sant d'ailleurs  au  minimum.  » 

Cette  rédaction  est  la  rein-oduclion  n'-sumée  du  >^  "2"  alin.  (r/)  et  il»)  ûc. 
M.  le  Ilapporteur  Général. 

M.  MicH.vux,  Happorteur  (Jénéral.  —  Tous  les  praticiens  sont  d'accord 
pour  reconnaître  (pie  le  cassage  à  la  main  donne  des  résultats  supérieurs 
au  cassage  mécanique.  Il  paraîtra  fâcheux  de  pri'coniser  le  cassage  méca- 
nique à  l'exclusion  du  cassage  à  la  main.  (Très  bien.) 

M.  u:  Président. — Nous  (lii  ons  :  «  Employer,  autant  ([lie  l'ain;  se  pourra, 
des  matériaux  durs,  homogènes,  cassés  l'i'gnlièremeiit  "  sans  qu'il  soit  dit 
qu'ils  soient  cassés  mc-caniquement  on  à  la  main;  «régulièrement  »  im- 
plique qu'il  n'y  a  pas  de  pointes  ni  d'aiguilles.  {Assentiment.) 

.M.  .Moi'.EAU  (France I.  —  Messieurs,  je  me  proposais  de  prendre  la  parole 
pour  demand(;r  ù  la  S(;ctioii  de  compléter  la  conclusion      lelative  à  la 
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matière  d  iij^itigaliou  par  les  lignes  suivantes,  et  «  pi'océder  à  des  expé- 
l'iences  comparatives  sui-  l'incorporatioii  d'un  liant  hydraulique  à  la 
matière  d'agrégation  »,  la  conclusion  (6)  étant  supprimée,  je  demande 
<[ue  ces  conclusions  soient  incorporées  à  la  nouvelle  rédaction. 

La  question  a  une  grande  importance  :  l'addition  d'un  liant  hydrau- 
lique supprime  en  partie  la  poussière  et  l'usure,  au  prix  d'une  augmenta- 
tion de  dépense  très  faible:  de  sorte  que,  tout  en  donnant  satisfaction  aux 
usagers  de  la  route,  le  procédé  conduit  à  un  abaissement  des  dépenses 
d'entretien. 

Yoici  le  compte  l'cndu  d'ini  essai  ([ui  a  été  fait  en  juin  100  i  sur  mes 
conseils,  par  M.  Teynier,  Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées,  à  Rourg-Saint- 
Andéol  (Ardèche). 

Chaussée  en  alignement  droit,  en  pente  de  1  cm  : 

Largeur  :  7  mètres  entre  caniveaux  pavés; 

Circulation  :  i.")?  colliers; 

-Matériaux  :  calcaires  siliceux  s'écrasant  sous  iOO  à  500  kg  par  cm  carré  : 

On  a  exécuté  un  rechargement  à  raispn  de  00  mètres  cubes  par  hecto- 
mètre, soit  de  \M  centimètres  d'épaisseur  avant  cylindrage.  L'opération  a 
été  conduite  comme  d'oidinaire,  mais  comme  matière  d'agrégation,  on  a 
répandu  un  mélange  bien  trituré  de  sable  et  de  chaux  hydraulique  de 
Lafarge,  dosé  à  raison  de  Ih  kg  de  chaux  par  mètre  cube  de  sable. 

Pour  100  mètres  cubes  de  calcaire  rechargé,  on  a  employé  1500  kg 
de  chaux  et  20  mètres  cubes  de  sable;  c'est  une  dépense  de  77. francs, 
soit  iO  centimes  par  mètre  cube,  ou  5  centimes  6  par  mètre  carré. 

Les  résultats  sont  très  satisfaisants. 

Après  plus  de  quatre  ans  d'usage,  la  chaussée  est  encore  en  bon  état; 
elle  s'use  régulièrement,  sans  flaches.  Elle  est  peu  poussiéreuse;  ses  par- 
ties rechargées  en  même  temps,  sans  chaux,  sont  sensiblement  plus  usées 
et  plus  poussiéreuses,  elles  résistent  moins  bien  aux  bandages  ferrés  des 
automobiles. 

Ainsi,  avec  une  dépense  supplémentaire  de  1/15,  on  compte  prolonger 
de  J/3  ou  1 '2  la  durée  du  reciiargement;  l'économie  est  donc  importante. 

Je  dois  ajouter  qu'un  essai  fait  en  octobre  1904  au  voisinage  des  usines 
à  chaux  du  Teil.  sur  un  rechargement  de  basalte,  avec  du  sable  mélangé 
soit  à  500  kg  de  chaux,  soit  à  400  kg  de  ciment  par  mètre  cube,  n'a  pas 
donné  d'excellents  résultats.  L'impression,  favorable  au  début,  ne  s'est 
pas  maintenue,  et  le  rechargement  est  actuellement  aussi  fatigué  que  les 
voisins  exécutés  à  la  manière  ordinaire. 

En  résumé,  le  procédé  qui  consiste  à  incorporer  un  liant  hydraulique 
au  sable  d'agrégation  parait  susceptible  de  conduire,  au  moins  dans  cer- 
tains cas,  à  une  diminution  de  l'usure,  de  la  poussière,  et  des  dépenses 
d'entietien.  Ces!  pourquoi  je  propose  à  la  section  d'ajouter  à  la  nouvelle 
rédaction,  les  mots  :  «  et  procéder  à  des  expériences  comparatives  sur 
l'incorporation  (Ton  liant  liydrauliqne  à  la  matière  d'agrégation  ». 
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M.  LE  Président.  —  N'entrons  pas  dans  les  détails.  Nous  disons  :  «  choi- 
sir la  matière  d'agrégation,  eu  égard  à  la  natui'e  des  matériaux  employés  »; 
cette  rédaction  vous  donne  satisfaction.  Vous  aurez  également  satisfac- 
tion par  la  suite  des  conclusions  :  nous  dirons,  en  elîet.  que  la  matière 
liante  sera  le  iioudron  ou  toute  autre  matière. .  Je  crois  donc  qu'il  est 
inutile  de  poursuivre  vos  observations.  [Assentiment.) 

Je  donne  lecture  du  texte  définitif  proposé  pour  la  deuxième  conclusion  : 
«  Employer,  autant  que  faire  se  pourra,  des  matériaux  durs,  Iwninqènes, 
cassés  régulièrement  ;  choisir  la  matière  d'agrégation,  eu  égard  à  la 
nature  des  matériaux  emplogés^  en  la  réduisant  d'ailleurs  au  mini)uum.  » 

\La  traduction  est  faite  en  anglais  et  en  allemand.) 
La  deuxième  conclusion  mise  aux  voix  est  adoptée. 

M.  LE  Présidem.  —  Nous  passons  à  la  troisième  conclusion  proposée  par 
M.  Fourmanois.  qui  n'est  ([ue  la  reproduction  du  ^  "l"  alin.  ie)  des  conclu- 
sions de  >1.  le  fiapporteur  Général.  Elle  est  ainsi  conçue  : 

«  Effectuer  les  rechargements  sur  toute  la  largeur  à  la  fois  de  la  chaus- 
sée, lorsqu'il  est  possible  de  détourner  la  circulation  sur  V accolement  ou 
sur  les  voies  avoisinantes,  des  poteaux  indicateurs  placés  au.r  bifurca- 
tions de  côté  et  d'autre,  faisant  connaître  Vexécntion  du  cylindrage  et  la 
direction  à  suivre  pour  f  éviter .  « 

(La  traduction  est  faite  en  anglais  et  en  allemand,  mise  au.r  voix  et 
adoptée.) 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  à  la  quatrième  conclusion  proposée 
par  M.  Fourmanois  qui  est  la  reproduction  intégrale  du  ,^  ô",  section  I,  des 
conclusions  de  M.  le  Rapporteur  (iénéial. 

^ous  avons  convenu  de  donner  satisfaction  à  M.  Moissenct  en  ajoutant  : 
«  eu  é'gard  à  la  dépense,  au  profil.  »  {Assenliment.) 

M.  IIa.nsfz  (Belgique).  —  «  Au  profil  en  long  et  en  travers.  » 

M.  LE  Président.  —  En  effet,  l'addition  a  son  intérêt. 

Je  donne  lecture  du  texte  définitif  de  la  quatrième  conclusion. 

«  Poursuivre,  avec  tout  le  développement  utile,  les  expériences  portant 
sur  les  revêtements  de  chaus.sées  exécnlés  avec  maléi-iaux  imprég)tés  de 
goudron  suivant  divers  procédés  ou  comporlani  l'emploi  de  toute  autre 
matière  liante.  Il  importerait  de  contrôler  soigneusement  les  résultats 
obtenus,  eu  égard  à  la  dépense,  au  profil  en  long  et  en  travers,  à  la  durée, 
à  la  formation  de  la  poussière  et  de  la  houe,  à  rinlensité  de  la  circulation 
et  du  tonnage,  afin  d'arriver  à  la  délernvination  du  hjpe  de  chaussée 
répondant  le  mieux  aux  besoins  et  aux  exigences  du  roulage  moderne  sur 
les  routes  les  plus  fréqiienlées.  » 

(La  Iraduciion  est  faite  en  anglais  par  M.  Montagu  llarris  cl.  en  alle- 
mand par  M.  Winlernilz,  mise  aux  voix  et  adoptée.) 
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M.  LE  PRÉSIDENT.  —  Je  doiiiie  maintenant  la  parole  à  M.  Page. 

M.  Page  (États-Unis).  —  Jt  may  bc  of  interest  to  thc  menibers  of  tlie 
Congress  to  know  of  soine  experiments  that  Ihc  Oitice  of  Public  Roads  of 
Ihe  United  States  is  at  présent  carrying  on. 

Last  winterï  found  thatby  inixing  the  reiuse  from  beet  sugar  refineries, 
(a  poor  syrup  lhal  in  the  United  States  lias  heretofore  been  destroyed, 
being  of  no  value),  by  inixing  milk  of  lime  ^^ith  this  course  syrup,  certain 
silicates  and  résinâtes  fornied  which  were  exceedingly  slicky  and  had  a 
liigb  binding  power. 

"  We  found  that  by  inixing  thèse  silicates  and  résinâtes  with  clean. 
angle  building  sand  we  got  very  high  binding  power,  and  we  are  now 
trying  thaï  nialerial  in  aclual  practice  in  the  States  of  ^lassachusetts  and 
Kansas:  ;ind  I  am  in  ho])es  that  we  nia'y  gel  sonie  interesting  resnlls  al 
any  rate. 

"  I  may  furlhersay  that  1  liave  applied  for  a  patent  for  this  process. 
for  the  Tînited  States. 

"It  is  frce  lo  everyone;  and  1  hopc  olhers  will  experiment  furlher 
with  it.  " 

(Celte  connu iinical ion  csl  résumée  eu  français.) 

M.  LE  Pni  ;siDENT.  —  M.  Page  a  satisfaction  par  notre  rédaction,  puisque 
nous  conseillons  l'emploi  de  toute  matière  liante.  {Assentiment.) 

M.  LE  PiiÉsiDENT.  —  Nous  vcuons  d'adoptcr  les  conclusions  relatives  aux 
ciiaussées  d'cmpierremenl.  Nous  passons  aux  chaussées  pavées.  La  rédac- 
lion  que  niOnt  soumise  MM.  Fourmanois  et  Lagasse  de  Locht  diffère  sur  un 
seul  point,  mais  important,  de  la  rédaction  de  M.  le  Rapporteur  Général. 

Nos  collègues  proposent  de  supprimer  le  §  1"  :  «  Transformation  en 
pavage  ordinaire,  etc..  » 


M.  Page  (États-Unis).  —  Il  peut  être  intéressant  pour  les  membres  du  Congrès 
de  connaître  quelques  expériences  que  le  Bureau  des  Routes  publiques  des 
Klats-Unis  est  en  train  de  poiysuivrc. 

L'hiver  dernier,  j'ai  trouvé  qu'en  mélangeant  le  rebut  du  sucre  de  betterave 
des  raffinerie?  (un  sirop  pauvre  qui  jusqu'ici,  dans  les  États-Unis,  était  détruit 
comme  étant  sans  valeur)  avec  un  lait  de  chaux,  certains  silicates  et  résinâtes 
se  formèrent  qui  étaient  excessivement  collants  et  avaient  un  pouvoir  très  liant. 

Nous  avons  trouvé  qu'en  mélangeant  ces  silicates  et  résinâtes  avec  du  sable 
propre,  nous  obtenons  un  corps  d'un  pouvoir  très  liant,  et  nous  essayons  main- 
tenant de  mettre  en  pratique  ce  corps  dans  les  Etats  de  Massachusetts  et  de 
Kansas;  et  j'ai  l'espoir  que  nous  pourrons  obtenir  des  résultats  intéressants, 
dans  tous  les  cas. 

Je  dois  dire,  de  plus,  (jiic  j'ai  demandé  le  bievel  (l'invention  de  ce  procédé, 
;ui  nom  des  Utals-fnis. 

//  est  libre  pour  lout  le  nirnulc  cl  j'espère  (pie  d'autres  voudrniit  de  nouveau 
expérimenter  ce  ])ro(luit. 
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M.  FoLKMAM>i<.  —  Si  j'ai  proposé  la  suppression  do  ce  paragraphe 
1"  de  M.  le  Rapporteur  Général,  c'est  eu  égard  à  la  dépense  que  l'impor- 
tance des  travaux  prévus  par  M.  le  Rapporteur  entraînerait.  Les  adminis- 
trations ne  peuvent  pas  dépenser  des  sommes  trop  considérables  poui' 
l'entretien  de  leurs  routes. 

Nous  ne  pouvons  envisager  une  construction  donnant  toute  satisfaction 
que  pour  les  routes  de  l'avenir.  Nous  proposons  de  dire  :  ><  N'employer 
que  des  matériaux  absolument  liomogènes  et  parfaitement  échantillonnés 
ou  choisis.  » 

M.  Lagasse  dk  Locht.  —  Nous  faisons  allusion  là  au  système  des  petits 
pavés  employés  en  Allemagne. 

M.  LE  Présidem.  —  M.  Deidesheimer  (Allemagne i  a  demandé  la  parole 
sur  l'emploi  du  pavé  Vulkanol.  mais  comme  le  fait  remarquer  un  de  mes 
collègues,  cette  question  doit  être  réservée  pour  la  dernière  séance. 
tA-ssmtimnit.) 

Nous  devons  consulter  la  Section  sur  l'amendement  de  M.  Fourmanois, 
portant  suppression  du  ^  T  de  la  section  II  des  conclusions  de  M.  le 
Rapporteur  (iénéral. 

{La  suppression  l'sl  iiii.tr  aux  voix  et  adoplée.) 

M.  LE  Présioem.  —  Le  reste  dès  conclusions  de  nos  collègues  est  con- 
forme en  substance  aux  conclusions  de  M.  le  Rapporteur  gén»Mal.  M.  le 
Happorteur  se  rallie  à  ces  conclusions  ainsi  conçues  : 

«  1"  y'eniploiffr  que  des  inalériaux  (ihsoluniexl  lionmjèni  s  et  pai  faile- 
ment  échmilitlonnés  ou  ehoisis: 

'2"  y  utiliser  que  du  sable  ffrureleux  : 

ô"  Maintenir  constamment  la  régularité  du  pro/il  eu  fuisunl  disparaître 
immédiatement  les  floches  et  dépressions  par  les  sou/flaf/es  et  repiquafjes 
nécessaires. 

i"  Faire  un  remani^uneul  (jénéral  des  pavages  rouiporlaul  de,^  défor- 
mations d'oisemble  assez  marquées  et  auxquelles  ne  sauraient  remédier 
efficacement  des  repiquages  agant  trop  souvent  le  défaut  d'amener 
d'autres  irrégularités  de  profil; 

5"  N'autoriser  rétablissementdesianalisatioiis  d'eau,  de  gaz,  etc.,  sous 
les  chaussées  pavées,  qu'à  titre  exceptionnel,  el  à  défaut  de  toute  autre 
solution  pratique.  <• 

i [m  traduction  est  faite  en  anglais  et  en  allemand.) 
Les  conclusions  mises  aux  voix  sont  adoptées. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  je  vous  remercie  de  tonte  l'attention  que 
vous  ave/,  bien  voulu  prêter  ii  cette  discussion.  {Applaudissements.) 

La  séance  es)  levée  à  II//.  1/4. 
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TROISIÈME  SÉANCE 

Jeudi  matin  45  octobre 


Présidence  de  M.  Kleune 
La  séance  est  ouverte  à  9  A.  J/4. 

M.  LE  PiiÉsiDE>T.  —  Je  donne  la  parole  à  .M.  le  docleur  Guglielminelti 
pour  donner  lecture  de  son  rapport  général  sur  la  troisième  question  : 
Lutte  contre  fusure  et  la  poussière. 

M.  GuGLiELMiiNETTi,  Rapporteur  (iéuéral.  —  Messieurs,  la  liitle  contre  la 
poussière  et  l'usure  des  routes  est  une  question  qui  intéresse  au  même 
degré  l'ingénieur  qui  construit  la  route  et  le  médecin  hygiéniste.  C'est 
sans  doute  à  ce  dernier  titre  que  je  dois  l'honneur  d'avoir  été  choisi  par 
le  Comité  technique  du  Congrès  comme  rapporteur  général  sur  cette  ques- 
tion. Je  n'aurais  guère  osé  entreprendre  cette  tâche,  moi  médecin,  dans 
une  réunion  de  techniciens  si  éminents,  si  je  ne  savais  que  votie  indul- 
gence m'est  tout  acquise  en  ce  qui  concerne  les  questions  purement 
techniques. 

11  ressort  de  l'ensemble  des  rapports  présentés  à  ce  sujet  que  la  pous- 
sière des  routes  est  de  deux  sortes  :  la  poussière  d'usure  et  la  poussière 
d^ippprl .  , 

h;\. poussière  d'apport  se  trouve  sur  toutes  les  chaussées,  même  les  plus 
dures.  Il  faut  la  combattre  par  le  balayage  et  des  arrosages  fréquents. 

La  poussière  d'usure  dépend  de  la  qualité  des  matériaux.  Ou  en  trouve 
en  elfet,  peu,  en  général,  sur  les  chaussées  pavées,  tandis  qu'elle  abonde 
sur  les  ciiaussées  macadamisées,  sur  lesquelles  elle  provient,  non  seule- 
jncntde  l'usui-e  de  la  surface  mais  surtout  de  l'usure  de  la  profondeur, 
frottement  des  cailloux  les  uns  contre  les  autres.  Le  meilleur  remède 
contre  la  poussière  serait  donc  la  transfortnation  des  chaussées  macada- 
misées en  chaussées  pavées  ;  mais  ce  remède,  quoique  radical,  n'est  appli- 
cable que  sur  une  surface  relativement  limitée  des  chaussées,  [)our  diffé- 
rentes raisons.  11  est  pratique,  même  économique  sur  certaines  routes, 
mais  il  ne  l  est  pas  sur  d'autres;  cela  dépend  de  la  nature  cl  de  l'intensité 
de  la  cir(  iilalion ;  et  il  faut,  de  plus,  distinguer  les  rues  dans  les  villes  et 
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les  routes  on  rase  campagne.  La  transformation  d  une  loiile  empierrée  en 
roule  pavée  est.  en  général,  indiquée  au  point  de  vue  finaneier.  lorsque 
l'entretien  du  mètre  carré  annuel  de  rem|»ieriement  revient  à  '2  fr.  5l). 
t  "est-à-dire  lors(|u'iI  Tant  recharger  cette  roule  tous  les  1  ans  au  moins. 

Pavages. 

V  projws  des  pavages,  préconisés  par  plusienr>  rapiiorleui  s.  comnie 
remède  contre  la  poussière,  il  y  a  concordance  complète  sur  ce  poini  : 
c'est  que  pour  les  rues  des  villes  et  autour  des  villes  l'avenir  est  dans  un 
bon  pavage. 

Voici,  résumées,  les  opinions  de  qiu'lqnes  rapporleurs  ;i  ce  sujel  : 
M.  Blumhardt  (de  Slrasbourgi.  —  Le  pavage  des  roules  donne  le  moins 
de  poussière:  mais,  ii  cause  des  grands  frais,  il  ne  [hmiI  élrc  ;i|ipli(|ii(' 
que  sur  les  roules  des  villes  et  des  villages. 

M.  liankar  et  Rab»iz<''e  (de  Bruxelles).  —  Les  adminislralions  puidiqnes 
devraient  entrer,  de  plus  en  plus,  dans  la  voie  tle  construction  de  pavages 
sur  fondations,  particulièrement  aux  abords  des  agglomérolions  cl  le  hnig 
des  parties  de  routes  très  fatiguées. 

MM.  Voiges  (de  Wiesbatleni.  Ilôrburger  (de  .Municbi,  hacher  (de  Vienne), 
lieinhardt  (de  Carlsbad).  —  Préconisent  le  petit  pave  inosaiqué  iKlein- 
pllasler)  comme  pavé  pratique  et  bon  marché,  pour  les  roules  de  trafic 
moyen  ou  intense,  dans  le  voisinage  des  villes  et  des  villages,  dans  les 
bois  et  endroits  humides:  prix  :  7  à  8  fi  ancs  le  mètre  carré. 

M.  Tur  (de  Paris).  —  Dans  les  rues  des  villes,  ce  sont  les  chaussées  en 
bois  et  en  asphalte  qui  conviennenl  spécialement.  Le  pavage  en  b(»is  est  le 
revêtement  |»ar  excellence;  l'asphulte  coniprimé  est  fort  propre,  niais 
fragile,  el  convient  aux  quartiers  paisibles  et  pen  accidentés. 

Docteur  tiuglielminetti.  —  Connue  hygiéniste,  je  donnerais  la  préfé- 
rence il  l  asphalle  (jui  est  imperméable  et  ne  produit  pas  de  poussière. 
Très  en  faveur  en  Allemagne  et  eu  .Vnglelerre  :  4rtU(l00U  mètres  carrés  de 
chaussées  asphaltt-es  contre  'iOdllOU  mètres  carrés  seulement  de  pavées  à 
lîerlin,  el  l  .MlOOdO  nu'tres  carrés  à  Loiidn^s  dont  nue  partie  dans  les  (piar- 
liers  où  la  circnlation  est  la  plus  intense:  on  ne  s'explique  pas  bien  qu'il 
ne  soit  pas  plus  employé  à  Pai  is. 

M.  CliHord-Hichardson  ( Klats-Lnis).  —  L'asphalte  nn-langt-  an  gra\ier 
peut  oll'iir  toutes  les  chances  de  succès,  el  l'applicatiitn  d Un  iM-ion  de 
ciment  sur  un  revêtement  de  vieux  macadam  pourrai!  bien  être  la  s(»lnlion 
la  plus  plausible  du  problème  pour  les  routes  a  cireulalion  intense. 
M.  Wakelam  (de  Londres).  —  .\sphalle  au  granit  et  pavé  de  bois. 
MM.  Van  Alslyne  (de  Schenectady)  el  l'.yxbee  (de  Californie).  —  Pai  lie 
médiane  de  trois  mèlres  rie  dalles  d'asphalte  on  antre  icvèlement  ana- 
logue sur  béton;  el,  de  chaque  côté,  deux  mèlres  de  macadam  poiu'  la  cir- 
culation légère. 
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MM.  Sigaulf  et  Le  Gavrian  (de  Mcaux  et  Versailles).  —  Avec  la  cliaiissee 
à  revêtemenl  dur  (asphaltée,  bitumée,  fenée.  en  ciment,  etc.),  le  prc)- 
hlème  de  l'usure  en  profondeur  est  pratiquement  résolu. 

M.  Lelièvre  (de  Versailles).  —  Le  pavage  est  le  seul  revêtement  vérita- 
blement pratique  pour  toutes  les  portions  de  routes  en  traverses,  et  mènjo 
pour  celles  hors  traverses  quand  la  circulation  y  est  très  active  et  com- 
prend tous  les  genres  de  véhicules  lourds  et  légers. 

MM.  Caldaguès  et  Vasseur  (de  Paris).  —  Toutes  les  fois  que  la  circula- 
lion  automobile  est  très  louj'de  ou  très  intense,  il  faut  avoir  recours  au 
pavage  à  bombement  régulier,  et  de  surface  unie,  en  matériaux  durs, 
sur  fondation  de  béton,  avec  interposition  de  sable. 

M.  Clavel  (de  Bordeaux),  —  Sur  les  roules  d'une  fréqu<3nlation  intense 
ou  à  circulation  lourde,  il  convient  de  recourir  au  pavage  en  petits  pavés 
de  béton. 

M.  Lanlz  (de  Paris).  —  Il  faut  approprier  la  nature  des  roules  aux 
besoins  de  la  circulation,  et  choisir  des  chaussées  pavées  et  bien  cntrcte- 
tmes. 

M.  Verslraete  (de  Gand).  —  Conseille  un  empiei-remenl  avec  liant  de 
ciment,  comme  solution  du  problème  de  la  lutte  contre  la  poussière. 

Société  belge  des  Ingénieurs  et  Industriels  de  Bruxelles.  —  Kmet  le  vœu 
que  la  dureté  des  matériaux  composant  la  chaussée  pavée  soit  appropriée 
à  rimportance  de  la  route. 

M.  A.  Charles  (de  Paris).  —  Pierre  artificielle  de  sable  et  de  chaux,  qui 
réunit  les  avantages  des  pavages  durs  et  des  pavages  compressibles:  cette 
pierre  est  résistante,  silencieuse  et  élastique  et  doit  être  goudronnée. 

M.  Carpenter  (de  Wakefield).  —  Pavage  en  granit  ou  en  bois  et  pavagi> 
«  Durax  ». 

MM.  llochat- Mercier  et  Piot  (de  Lausanne).  —  Roslolith  fabriqué  eu 
Suisse  et  nommé  Keramit  en  Autriche. 

M.  Gaillabaud  (de  Bort,  Corrèze).  —  Propose  une  chaussée  d'empierre- 
ment agglutiné  au  mortier  de  goudron  ou  d'asphalte,  déposé  sur  un  blo- 
cage maçonné  au  mortier  de  ciment. 

M.  Richard  (du  Mans).  —  Mentionnons  le  système  des  routes  rubannées 
de  M.  Richard,  qui  consiste  à  encastrer  dans  le  macadam  de  la  route,  et  à 
l  m.  10  d'écartement,  des  bandes  de  ciment  d'une  largeur  de  55  centi- 
mètres, constituant  pour  ainsi  dire  des  rails. 

M.  Johann  Prunk'l  (de  Budapest).  —  Le  système  Johann  Prunk'l  est 
analogue,  mais  les  rubans  en  ciment  sont  remplacés  par  une  sorte  do 
piste  en  acier  encastrée  dans  la  chaussée. 

France  hippique.  —  Vouloir  paver  toutes  les  routes  serait  aussi 
excessif  que  de  vouloir  les  goudronner.  Même  si  l'on  avait  le  budget 
nécessaire,  la  traction  par  cheval  s'y  opposerait;  et  il  faut  encore  compter 
avec  elle,  car  malgré  les  80000  automobiles  qui  circulent  en  France,  .il  y 
a  plus  d'un  million  et  demi  de  véhicules  à  traction  animale. 
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Docteur  Guglielminetti.  —  Mais  à  pari  cela,  il  est  inutile  de  vouloir 
paver  toutes  les  routes.  Là  où  le  charroi  est  lourd  et  intense,  le  pavage  est 
nécessaire  et  souvent  même  avantageux.  Sur  ce  point,  tout  le  inonde  est 
d'accord.  Mais,  en  rase  campagne,  il  serait  généralement  supeiflu  de 
paver.  Les  routes  macadamisées  peuvent  rester,  d  autant  mieux  que  le 
ffoudronnage  augmente,  sans  aucun  doute,  leur  résistance. 

Il  faut  donc  avant  tout,  subordonner  le  revêtement  d'une  route  à  la 
nature  et  à  l'intensité  de  la  circulation,  et  distinguer  dilVérentes  catégories 
de  routes.  Pour  les  rues  à  gros  charroi,  autour  des  villes  :  le  pavage  en 
[)i<MTe:  daris  les  villes  :  le  bois  et  l'asphalte. 

Pour  une  circulation  un  peu  moins  lourde,  le  pavé  mosaïqué  (Klein- 
pllaster)  pourrait  suffire,  et  aussi  les  dilTércnts  systèmes  de  lar- 
macadam. 

Mais  pour  la  grande  majorité  des  routes,  surtout  à  circulation  automo- 
bile intense  et  à  charroi  moyen,  un  bon  macadam,  superlicieliemenl  gou- 
dronné fHiut  rester. 

.J'ai  donc  rhonneur  de  soumeltie  aii  Congrès  le  vieu  suivant  : 

I  "  fj^  Coiujri'S  recommande  le  pavage  pour  remédier  à  l'usure  el  à  la 
poussière  sur  tes  roules  à  circxdalion  lourde  très  intense. 

II  estime  que  l'empierrement  doit  être  altandonné  dans  les  rilles  el  aux 
abords  immédiats. 

Nettoyage  et  arrosage  à  l'eau. 

Sur  cette  question  tous  les  rapporteurs  sont  d'accord. 

M.  Bret  (de  Paris).  —  L'arrosage  à  l'eau  abat  la  poussière;  mais  sor 
efficacité  est  éphémère.  Il  coûte  cher  paice  qu'il  faut,  depuis  l'automobi- 
lisme,  le  renouveler  trop  fréquemment.  Si  l'on  arrose  trop  abondamment, 
on  a  l'inconvénient  de  la  boue.  L'ébouage,  fait  avec  modération,  est  une 
bonne  chose:  pour  les  pavés,  il  faut  le  lavage  à  la  lance.  Il  faut  préconiser 
le  développement  du  nettoiement,  pcilectionuei-  les  appareils,  cai-  les 
procédés  mécanique^  donnent  le  maximum  d'erficacité  avec  le  minimum 
de  dépenses. 

M.  Drobny  (de  (laiisbad).  —  M.  Drobny.  de  Carlsbad,  ville  qu'on  peut 
citer,  j'en  ai  fait  l'expérience  peisonnelle,  comme  modèle  de  propreté, 
préconise  le  lavage  à  la  lance  de  toutes  les  rues  pavées,  et  le  nelloiement 
par  des  machines  balayeuses  à  chevaux,  très  perfectioimées  comme  vous 
avez  pu  les  voir  ii  rKxposilion.  Pour  les  rues  macadamisées,  il  emploie 
avec  succès  de  petites  voitures  ii  main  pour  ramasser  le  crottin  et  la 
poussière,  et  une  grande  voiture,  nommée  salut/riter  pour  l'enlèvement 
des  poussières. 

M.M.  Sigault  el  Le  (iavrian.  —  L'ariosage  abat  la  poussière,  mais  coûte 
cher;  mal  employ/-  i!  offre  de  multiples  inconvénients  :  boue,  chaussée 
molle,  et< . 
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M.  R.  Philipps  (de  Gloiicester) .  —  Dans  les  districts  ruraux,  la  dépense 
pour  le  nettoyage  des  routes  en  gravier  est  si  grande  qu'elle  égale  presque 
la  dépense  pour  le  revêtement  en  basalte  ou  en  granit.  Il  est  inutile 
d'arroser  pour  l'entretien  delà  route. 

M.  Carpenter.  —  L'arrosage  à  l'eau  est  un  procédé  coûteux  et  qui  ne 
réussit  à  enlever  la  poussière  que  momentanément;  il  est  nuisible  lors- 
qu'il est  trop  fréquent. 

M.  Philibert  (de  Cobourg).  —  L'arrosage  peut  être  utile:  excessif,  il  est 
nuisible. 

Un  grand  progrès  a  été  réalisé,  en  ces  dernières  années,  dans  le  perfec- 
tionnement des  appareils  de  nettoyage  et  d'arrosage,  comme  il  est  facile 
de  s'en  rendre  compte  à  l'Exposition  de  la  Roule,  et  il  ne  s'agit  aujour- 
d'hui pour  les  administrations  des  villes  que  de  les  employer.  Ce  n'est 
qu'une  question  d'argent,  et  à  ce  propos,  le  public  désirant  avec  juste 
raison  les  rues  le  plus  propres  possible,  n'a  qu'à  insister  auprès  de  ses 
élus  pour  qu'ils  votent  les  fonds  nécessaires  :  MM.  les  Ingénieurs  ne 
demanderont  pas  mieux  que  de  les  employer. 

Il  convient  de  noter  également  que  le  goudronnage,  en  rendant  lisse  et 
imperméable  la  surface  des  chaussées  macadamisées,  rend  les  opérations 
de  nettoiement  beaucoup  plus  faciles  que  sur  le  macadam  ordinaire. 

J'ai  l'honneur  de  soumettre  au  Congrès  les  vœux  de  MM.  Drobny,  de 
Carlsbad  et  Rret,  Ingénieur  de  la  Ville  de  Paris,  qui  semblent  résumer  les 
vœux  de  tous  les  rapporteurs  : 

2"  Le  Congrès  préconise  le  développement  du  nelloiemenl  et.un  arro- 
sage léger  et  fréquent,  le  tout  au  moijen  de  procédés  mécaniques  ;  il  con- 
seille remploi  de  revétemenls  propres  à  facililer  le  balayage  et  Vébouage. 

Utilisation  de  produits  divers. 

(Arrosage  à  l'eau  mêlée  de  sels  délicpiescents  ou  d'émulsions  goudron- 
neuses, vvestrumite,  odocréol,  rapidité,  goudrogénite,  chlorure  de  cal- 
<'ium,  akonia,  etc.) 

M.  Forestier  (de  Paris).  —  Il  y  a  concordance  complète,  en  ce  sens  que 
ce  sont  des  produits  d'une  efficacité  réelle,  mais  malheureusement  d'une 
durée  trop  courte,  ce  qui  rend  leur  application  onéreuse,  d'autant  plus 
qu'il  n'y  a  pas  diminution  de  l'usure  de  la  chaussée  par  leur  emploi.  La 
westrumite  se  place  en  tête,  et  a  surtout  donné  des  résultats  excellents 
dans  différentes  courses  automobiles.  Tous  ces  produits  prolongent  l'effet 
de  l'arrosage,  mais  le  goudron  les  a  remplacés  d'une  façon  à  peu  près 
générale. 

M.  Wakelam  (de  Londres).  —  Il  a  essayé  différents  arrosages*  avec  du 
chlorure  de  calcium,  de  la  westrumite,  de  l'huile  de  créosote,  etc.;  mais 
il  trouve  qu'au  point  de  vue  de  I  cnlictien,  les  arrosages  à  l'eau  sont 
préférables. 
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M.  Steyn-Parvt'  lUtrechl).  —  Les  ré-^ullats  obtenus  avec  les  wesliumiU', 
barmile.  stopfdusl,  etc.,  sont,  d'après  la  brochure  de  M.  Janson,  inspecteur 
de  la  Ligue  des  Cyclistes  de  Hollande,  plus  ou  moins  satisfaisants,  mais 
pas  pratiques. 

M.  Bâcher  (de  Vienne).  —  Tous  les  moyens  d  arrosage  à  l  eau  seule  ou 
avec  solution  de  sels  ou  émulsion  d'huile,  et  les  combinaisons  de  ces 
divers  moyens  n'exercent  que  des  elVets  de  courte  durée,  et  ne  sont  à 
recommander  que  pour  des  durées  temporaires  et  fort  limitées. 

M.  Froidure  (d'Ypres).  —  Pour  combattre  la  poussière  pendant  une 
saison,  trois  ou  quatre  arrosages  au  chlorure  de  sodium  peuvent  rendre 
des  services.  Dépense  totale  :  6  à  8  cenlimes  par  mètre  carré,  prix  tjue 
la  main-d'œuvre  et  le  transport  portent  à  l'I  centimes.  Le  westrumitage 
est  basé  sur  un  procédé  simple,  d'une  application  très  facile,  rapide, 
possible  en  tout  temps,  et  n'interrompant  en  rien  la  circulation.  Efficacité 
pendant  quehjues  jours;  aucune  efficacité  contre  l'usure  de  la  chaus- 
sée. 

M.  Drobny  ide  Carlsbadi.  —  Des  dilférenls  essais  faits,  dans  ces  trois 
dernières  années,  avec  la  westrumite,  la  simplicité,  et  la  zibellit,  plus  tard 
avec  i'akonia  et  les  chlorures  de  calcium  et  de  magnésium  et  avec  le 
staudutin.  ces  quatre  derniers  produits  seuls. ont  donné  de  bons  résultats, 
mais  de  deux  ou  trois  jours  de  durée  seulement.  L  apokonin  a  été  essavé 
tout  récemment  ;  on  ne  peut  se  prononcer  sur  ses  résultats. 

M.  Scidaepfer  (de  Zurich i.  —  Il  a  essayé  I'akonia,  le  dustroyd,  le  dust- 
abalo;  tous  ces  produits  ne  durent  pas  aussi  longtemps  que  le  goudron 
et  sont  par  conséquent  plus  coûteux. 

M.  n.  Bull  (Clieshire).  —  Bons  résultats  avec  du  chlorure  de  calcium 
I  iOO  à  800  francs  par  mille  et  par  saison). 

M.  Bernhardt  (de  Carlsbad).  —  La  rustomit,  agissant  l  omme  les  chlo- 
rures de  magnésium  et  de  calcium,  sans  aucun  inconvénient,  a  donné  des 
résultats  très  appréciables;  le  prix  de  revient  avec  ce  procédé  est  de 
14  centimes  par  mètre  carré  et  par  an.  contre  i)  centimes,  prix  de  l'arro- 
sage à  l'eau. 

M.  Szalla  ide  Berlin).  —  On  a  ariosé,  à  Berlin,  tontes  les  surfaces 
asphaltées  et  pavées  en  bois  avec  une  émulsion  de  1  10(»  de  westrumite, 
ce  qui  a  donné,  au  point  de  vue  su[»pression  de  la  poussière  aussi 
bien  qu'au  point  de  vue;  économie,  des  résultats  très  satisfaisants.  Un 
arrosage  par  mois  suftisaif,  et  l'économie  générale  résultant  de  ce  procédé 
fut  de  500  francs  par  mois  environ. 

.M.  Spiess  (de  Carlsruhe).  —  L'em|doi  df  I  huile  n'a  pas  donné  de  bons 
résultats  chez  lui,  par  suite  de  sa  durée  trop  éphémère. 

MM.  Page  et  Bromwell  (États-Unis).  —  Par  contre,  les  rapporteurs 
américains  préconisent  l'emploi  de  l'huile  lourde  pour  les  chaussées. 
L'huile  de  Texas  et  de  Californie  est  employée  dans  des  proportions  consi- 
dérables. Ces  huiler  donnent  satisfaction  parce  ([u'elles  contiennent  de 
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l'asphalte.  Leur  eiïel  est  moins  bon  sur  le  macadam  que  sui'  la  pierre 
naturelle. 

M.  Ross  (Etats-Unis).  —  Est  tlu  même  avis,  mais,  à  part  ces  huiles,  pi('- 
conise  la  tarvia,  préparation  extraite  du  goudron  de  houille. 

Pettigrew  (Boston).  —  L'arrosage  à  l'huile  est  meilleur  marché  en  Cali- 
fornie quel'arrosage  à  l'eau.  Outre  h\  snppiession  des  poussières,  l'asphalte 
contenu  dans  les  huiles  du  Texas  et  de  Caiil'ornie  doime  à  la  chaussée  plus 
de  cohésion,  de  sorte  que  les  réparations  sont  moins  nombreuses.  L'huile 
est  appliquée  sous  forme  d'émulsion  faite  avec  du  savon,  et  répandue 
sous  pression.  Le  litre  coûte  environ  7  centimes. 

M.  G.  Richardson  (New- York).  —  L'emploi  de  l'huile  brute  de  pétrole 
est,  sans  aucun  doute,  appelée  en  Calilbi'uie  à  un  grand  avenir.  Son  appli- 
cation supprime  complètement  la  poussière,  mais  n'empêche  pas  la  désa- 
grégation de  la  route. 

MM.  Sigault  et  Le  Gavrian.  —  L'arrosage  à  l'eau  mêlée  de  sels  déli- 
quescents ou  d'émulsion  goudronneuse  a  une  efficacité  réelle  mais  de 
courte  durée.  Le  pétrolage  et  l'huilage  coûtent  trop  cher  en  France,  et  ne 
peuvent  être  recommandés  sur  des  empierrements  de  toute  nature  qu'à  la 
condition  d'être  enlevés  au  commencement  de  la  mauvaise  saison  dans  les 
contrées  humides. 

D"'  Guglielminelti.  —  Pour  éviter  les  inconvénients  du  goudron  de 
houille  on  pourrait  proposer  l'emploi  des  résidus  neutres  de  naphte  et  de 
pétrole.  Mais  les  droits  d'entrée  étant  énormes,  il  serait  à  souhaiter  que. 
pour  favoriser  leur  emploi,  ces  produits  soient  exonérés  du  droit 
d'entrée. 

M.  Ivanotf  (Caucase).  —  Le  goudron  de  pétrole  donne  des  résultats 
supérieurs  au  goudron  de  houille,  p  rc--  qu'il  pénètre  plus  profondément 
et  s'oxyde,  c'est-à-dire  sèche  très  lentement,  retardant  ainsi  la  formation 
de  la  poussière. 

M.  Descombes  (de  Bordeaux).  —  Les  plantations  d'arbres,  le  long  de  la 
route,  la  protègent  contre  la  formation  des  poussières. 

On  pourrait,  il  me  semble,  comme  troisième  vœu,  adopter  les  conclu- 
sions de  MM.  Bâcher,  Directeur  des  routes  de  la  Basse-Autriche,  à  Vienne, 
et  Forestier,  Conservateur  du  Bois  d(î  Boulogne  : 

ô"  Le  Congrès  estime  que  les  émulsions  (joudronneuses  ou  huileuses, 
les  sels  déliquescents,  etc.,  ont  une  effiracilé  réelle,  tuais  éphémère  :  leur 
emploi  semble  donc  limité  à  certaines  circonstances  spéciales,  notamment 
pour  les  courses,  fêtes,  cortè(jes,  etc.. 

Utilisation  du  goudron. 

D'  Guglielminetti.  —  Il  faut  distinguer  entre  le  goudronnage  superficiel, 
c'est-à-dire  le  badigeonnage  de  la  route  déjà  construite,  et  le  goudronnage 
profond,  c'est-à-dire  l'incorporation  du  goudron  pendant  la  construction 
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de  la  chaiisséo  ou  ïc  mélange  des  pierres  avec  du  goudron  el  du  sal)le 
nommé  tar  macadam  ou  tarmac. 

Goudronnage  superficiel.  —  Le  goudronnage  superticiel  des  routes  a 
pris,  dans  ces  dernières  années,  une  extension  considéi-able,  non  seule- 
ment en.  France,  mais  aussi  à  l  étranger.  .M.M.  les  Congressistes  ont  pu 
s'en  rendre  compte,  ces  jours  derniers,  à  Paris  même  et  aux  environs  de 
Paris. 

('."est  en  1901  que  l'idée  m'est  venue  d'essayer  un  auti  e  remède  contre 
ta  poussière  des  routes  que  l'arrosage  à  l'eau,  devenu  insuffisant  et  trop 
coûteux  depuis  l'aulomobilisme.  Un  premier  goudronnage  fait  à  Monaco, 
donna  des  résultats  sur  lesquels  j'attirai  l'atlention  du  Touring-CIub,  et 
de  l'Automobile-Club  de  France,  avec  les  précieux  concours  desquels 
M.  Métier,  Ingénieur  en  Chef  du  département  de  la  Seine,  procéda  en  1902, 
à  Cliainpigny,  aux  premiers  essais  officiels.  A  peu  ])rès  à  la  même  époque. 
M.  lleude,  Ingénicui"  en  Chef,  goudronna  en  Seine-et-Marne  après  avoir  fait 
des  essais  avec  des  huiles,  ainsi  que  M.  Charbonnier,  Ingénieur  cantonal 
à  Genève,  mis  au  courant  de  ses  publications  par  M.  Xavazza,  Directeur 
du  Touring-Club  Suisse. 

Dans  mon  rapport  sur  l'historique  du  goudronnage,  je  dis  que  d'autres 
avant  moi  avaient  goudronné,  mais  que  malheureusement  ils  avaient 
négligé  d'en  publier  les  résultats,  de  sorte  (jue  nous  n'avons  pas  eu  con- 
naissance de  leurs  expériences.  M.  Francou  a  répandu  le  premier  du 
goudron  froid,  en  y  mettant  le  feu.  M.  Christophe  a  obtenu  de  bons 
résultats  à  Sainte-Foy-la-Grande:  M.  Tardy  à  Oran,  M.  Riniini  à  Lugo, 
M.  Girardeau  à  Lucon,  qui.  en  MHK),  publia  un  fort  intéressant  travail  sui- 
te goudronnage  à  cliaud. 

Les  différentes  Ligues  contre  la  poussière  des  routes,  créées  par  MM.  le 
Chevalier  Weberd'Fboiihof  à  Vienne,  le  Lieutenant  colonel  Layriz  :i  Munich, 
Hansez  à  Bruxelles,  Navazza  à  Genève,  Girardeau  à  Luçon  ont  éncrgique- 
ment  contribué  à  la  propagande  des  résultats  de  ces  essais. 

Une  commission  pour  l'étude  de  la  suppression  de  la  poussière  et  de  la 
conservation  des  chaussées  a  été  instituée  en  France  par  M.  le  Ministre  des 
Travaux  publics,  en  190G.  sur  la  (hîniande  de  la  Ligue  confie  la  Poussière. 
C'est  cette  commission  (jui  forma  le  comité  technique  de  ce  Congrès. 
M.  Hetier  en  est  le  pr  ésident,  et  M.  Le  Gavrian  le  secrétaire. 

Fxaminons  maintenant  les  ojtinions  des  différents  l  apporleuis  : 

MM.  Sigault  et  Le  Gavi-ian.  —  Le  guudrormage  est  le  procédé  le  plus 
efficace  expérimenté  jusqu'ici  contre;  la  poussière.  Non  seulement  il  em- 
pêche la  formation  de  la  poussière,  mais  il  protège  la  chaussée  contre 
l'action  destructive  des  automobiles  à  grande  vitesse. 

M.  Girardeau  (de  Luçoni.  —  Il  faut  surtout  une  bonne  pénétration  du- 
goudron  dans  la  chaussé-c. 

M.  Sauniei-  Ide  Roueni.  —  Pn-cetnise,  i)0ur  la  traversée  des  lieux  habi- 
tés, le  goudronnage  à  chaud.  Il  trouve  que  le  macadam  pourrait  très  bien 
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supporter  la  circiilalion  moderne,  pourvu  qu'il  soit  formé  de  matériaux 
suffisamment  durs,  bien  agglomérés,  bien  comprimés,  el  (|u'il  soit  gou- 
dronné el  renouvelé  avant  l'usure  trop  avancée. 

MM.  Vilcol,  L'erney  et  Honoré  (à  Melun,  Sninl-Cloud  el  Yinoennes).  —  Les 
résultats  du  goudronnage  superficiel  peuvent  être  divisés  en  résullats 
immédiats  :  suppression  presque  complète  de  la  poussière,  diminution  de 
la  boue:  et  en  résullats  permanents  :  diminution  de  l'usure  de  la 
chaussée. 

Les  goudronnages  peuvent  se  faire  à  la  main  ou  par  des  appareils 
spéciaux,  à  froid  ou  à  chaux.  Pour  le  chauffage  il  y  a  des  appareils  légers, 
lels  les  appareils  Grillot  et  Durey-Sohy.  Le  premier  appareil  mécanique 
/ut  imaginé  par  M.  Audouin  en  190*2;  plus  tard  sont  venus  les  appareils 
goudronnant  de  grandes  surfaces  en  très  peu  de  temps  :  Lassai lly,  Vin- 
sonneau-IIédeline.  Girardcau,  Chappey;  Armandy  et  Cie;  en  xVllemagne, 
les  appareils  AdolTStephan  de  Silésie,  Breining  de  Gologne,  Salvisberg  de 
Fribourg.  Les  uns  sont  à  pi'ession  d'air,  les  autres  à  balais. 

M.  Brel.  —  L'avenue  du  Bois  de  noulogiie,  à  Paris,  qui.  avant  l'automo- 
bilisme,  ne  compoi  tait  pas  d'entretien  notable  entre  deux  rechargements 
espacés  lous  les  trois  ans,  a  nécessité,  depuis  l'Hutomobilisnie,  des  répa- 
rations très  coûteuses  tous  les  ans.  Ces  réparations  ont  pu  être  très  nota- 
blement réduites  grâce  au  goudronnage  qui  s'est  opposé  à  la  destruction 
des  joints  par  aspiration  des  pneuirialiques. 

M.  Froidure.  —  En  Belgique,  les  résultats  obtenus  par  le  goudronnage 
à  chaud  sont  excellents  d'après  le  rapport  présenté  par  M.  Froidure,  au 
nom  de  la  Société  belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels.  La  poussière  est 
supprimée  ou  du  moins  réduite,  au  point  de  ne  plus  constiluer  un 
inconvénient  sérieux;  el  un  seul  goudronnage  suffit  pour  combattre  la 
poussière,  pendant  tout  l'été,  sui-  les  routes  à  circulation  faible  ou 
modérée.  Sur  les  piemières,  le  goudronnage  se  conserve  même,  ii  moitié, 
pour  l'année  suivante.  Sur  les  routes  à  traction  très  intense,  un  seul 
goudrormage  ne  peut  plus  suffire.  Il  est  intéressant  de  faire  renuu  quer  que 
l'avenue  du  Bois  de  Boulogne  vient  d'être  regoudronnée,  pour  la  deuxième 
fois,  cette  année,  au  mois  de  septembre.  Le  goudronnage  ne  supprime  pas 
a  boue  en  hiver,  mais  la  diminue  sur  les  routes  à  trafic  modéré.  Il 
n'occasionne  aucun  inconvénient,  ne  suscite  aucune  plainte  ;  le  seul 
reproche  est  de  créer  pendant  l'exécution  une  cerlaine  entrave  à  la 
circulation. 

M.  Goerz  (de  BusseldorI).  —  En  Allemagne,  le  goudronnage  a  beaucoup 
d'adeptes.  Le  goudronnage  a  fait  ses  preuves  comme  remède  confie  la 
poussière,  à  tel  point  que  sur  600  kilomètres  de  routes  qui  vont  êtie 
.  Rechargés,  cette  aimée,  dans  la  province  du  Rhin,  200  kilomètres  vont 
èlrc  goudronnés. 

M.  Franze  (de  Leipzig).  — .l'ai  fait  des  essais,  depuis  190i,  el  je  trouve 
que  les  résultats  sont  très  satisfaisants,  .\ucune  plainte  des  ri vei  ains:  au 
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contraire,  tout  le  inonde  se  prononce  en  faveui'  du  >;oudroiinage,  i)Our  la 
simple  raison  que  les  rues  goudronnées  restent  sans  poussière.  Quant  au 
nettoyage,  il  est  beaucoup  plus  facile  sur  les  routes  goudionnées,  qui  sont 
traitées  comme  des  chaussées  aspiiallées.  Malgré  le  froid  de  l'hiver,  la 
chaussée  goudronnée  a  très  bien  résisté. 

M.  Spiess  (de  (larlsruhei.  —  Les  expériences  faites  par  le  goudronnage, 
dans  plusieuis  villes  du  Grand  Duché  de  Bade,  ont  donné,  à  peu  d'excep- 
tions près,  de  bons  résultats  sur  des  roules  à  circulation  moyenne  et 
même  sur  des  routes  à  circulation  lourde,  niais  bien  exposées  de  façon  à 
être  bien  asséchées. 

Kn  Angleterre  le  goudronnage  superficiel  a  trouvé  un  très  bon  accueiL 

M.  Wakelam.  —  La  meilleure  méthode  pour  remédier  à  l'inconvénient 
de  la  poussière  sur  les  graniles  routes,  à  un  prix  de  revient  très  abor- 
dable, consiste  dans  l'adaptation  d'un  goudr  -nnage  superficiel  suffisant, 
combiné  avec  I  emploi  de  busalte  ou  de  granit,  le  plus  dur  possible. 

M.  Aitken  id'Écosse  .  —  Le  goudronnage  est  le  moyen  le  plus  sur  et  le 
plus  économique  pour  éviter  la  poussière,  pourvu  que  le  goudron  soit  de 
bonne  qualité,  distillé,  el  appliqué  coiivenalilement.  Les  roules  goudron- 
nées durent  plus  longtemps  el  réunissent  plusieurs  des  avantages  de  l'as- 
phalte. Elles  sont  imperméables,  donnent  du  jiied  aux  chevaux  et  permet- 
tent df  réduire  les  frais  de  balayage. 

M.  Carpenler.  —  Le  goudronnage  superficiel  im|ierméal>ilise  l;i  chaus- 
sée, et  la  protège  contre  les  inlempéiies. 

M.  Sleyn  Parvé  (d'Utreclili.  —  Plusieurs  goudronnages  en  Hollande  ont 
donné  pleine  satisfaction. 

M.  Anderaner  (de  Hàlei.  —  Toute  la  ville  de  Bàle  est  goudronnée,  avec 
entière  satisfaction.  On  en  est  content  à  Genève,  à  Lausanne,  etc.,  etc. 

MM.  Page  et  Bromwell  (États-rnis). —  Kn  Améri(iue,  l'emploi  des  huiles 
lourdes  fait  concurrence  au  goudroimage,  en  Califurnie  et  au  Texas:  mais 
dans  le  reste  de  rAméri(|ue,  les  goudronnages  faits  sur  une  très  grande 
échelle,  par  Barret  Manufacturing  Company,  aussi  bien  dans  les  parcs  que 
dans  les  rues  des  cités,  ont  complètement  remplacé  les  huilages,  et  don- 
nent toute  satisfaction. 

A  la  demande  de  MM.  Forestier  et  Grandjean.  M.  II.  Howard  llumphreys, 
Ingénieur  en  (^hef  à  Londres,  délégué  par  «  The  Roads  Improvement  Asso- 
ciation »,  a  pif)céd(''  en  Angleterre  à  une  Irès  importante  enfiuêle  pendant 
le  mois  de  juillet  dernier. 

Ce  fut  une  véritable  consultation  générale.  Sur  46  ingénieurs  interro- 
gés, .01  ont  répondu  à  la  demande  ((ui  leur  fut  adressée. 

Sur  ce  nombre  : 

42  sont  partisans  du  goudrormage,  sous  certaines  conditions.  Parmi  eux 
le  plus  grand  nombre  signale  la  supérioiité  du  goudronnage  sur  tous 
autres  procédés  pour  combiillre  la  poussière. 

16  n  ont  pas  fait  d  expériences. 
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ô  réservé n l  eiR'oi'C  leur  opinion. 

L'Ingénieur  du  Comlé  de  Kensinglon  attire  l'attention  sur  les  goudron- 
nages des  pavés  de  bois. 

Plusieurs  ont  remarqué  raclion  pulvivore  du  goudron  pendant  un  temps 
plus  ou  moins  long  api  ès  son  application.  Cette  action  est  surtout  marquée 
sur  les  pavages  en  bois. 

Au  point  de  vue  financier  l'opinion  est  générale  :  il  y  a  économie  tou- 
jours sensible:  certains  la  cliifïVeul  même  à  20  pour  100. 

Mais  les  avis  sont  beaucoup  plus  partagés  en  ce  qui  concerne  les  autres 
produits  employés  dans  le  même  but;  certains  estiment  que  leur  emploi 
entraîne  une  augmentation  de  25  poui'  100  sur  le  coût  de  l'arrosage  ordi- 
naire. 

Inconvénients  du  goudronnage. 

On  a  reprocbé  au  goudron  de  rendre  les  chaussées  glissantes;  en  parti- 
culier, à  Nice,  on  s'en  est  plaint  au  début.  Cela  pouvait  provenir  de  ce 
que  les  chevaux  n'étaient  pas  habitués  aux  chaussées  dures.  Là-bas,  on  ne 
connaissait  ni  l'asphalte  ni  le  pavé  de  bois.  De  plus,  les  chaussées  y  sont 
consti  uiles  avec  des  matériaux  calcaires  tendres  et  lisses,  et,  après  arro- 
sage, les  roules  sont  glissantes  par  enrlroits;  mais  évidemment,  quand  on 
les  goudronne  elles  deviennent  plus  glissantes. 

Depuis  quelque  temps  on  emploie  le  porphyre  de  l'Esterel,  qui  a  des 
tètes  de  chat  plus  dures.  Ces  tètes  de  chat  oUVent  aux  sabots  des  chevaux 
une  surface  assez  rigide,  et  les  cochers  se  plaignent  beaucoup  moins. 

A  Paris,  et  dans  les  pays  du  Nord,  le  goudron  reste  plutôt  pâteux.  L'ave- 
nue Carnot  à  Paris,  dont  la  déclivité  est  de  5  pour  100,  est  goudronnée 
depuis  cinq  ans,  et  les  cochers  ne  s'en  plaignent  pas. 

MM.  Vilcot,  Honoré  et  Ferney  (France). —  Le  glissement  des  chevaux  ne 
paraît  pas  être  à  redouter  sur  les  chaussées  goudronnées  quand  la  décli- 
vité ne  dépasse  pas  de  5  à  4  pour  100.  Le  goudron  frais  tache  les  voilures 
et  les  passants  ;  mais  on  évite  cet  inconvénient  en  sablant  tout  de  suite 
après  l'opération. 

M.  Franze  (de  Leipzig).  —  Pas  d'inconvénient  non  plus  pour  la  circula- 
tion des  véhicules.  On  observe,  au  contraire,  que  les  rues  goudronnées 
sont  utilisées  de  préférence  par  les  cochers. 

M.  Forestier,  Conservateur  du  Bois  de  Boulogne.  —  Le  goudron  a 
quelques  inconvénients,  certains  minimes  en  comparaison  des  services 
qu'il  rend,  d'autres  peut-être  plus  graves.  Certaines  espèces  de  fleurs 
délicates,  le  long  des  chaussées  goudronnées,  souffrent  de  la  poussière 
mélangée  de  goudron  ;  mais  aucun  arbre  n'a  dû  être  abattu  à  cause  du  gou- 
dronnage comme  on  en  avait  fait  courir  le  bruit. 

D''  Guglielminetli.  —  Aucun  rapport  ne  mentionne  des  effets  nuisihles 
sur  la  végétation  ni  on  Allemagne,  ni  en  Suisse. 

lin  Angleterre,  le  journal  «  Tlie  Surveyor  »  de  Londi-es  a  fait  un  vcïc- 
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reiuUim  panai  une  oinquantaiiiL-  d  iiigéiiieurs  goudroiineurs.  La  réponse 
lut  unanime  que  le  goudronnage  n'était  nullement  nuisible  à  la  végé- 
tation. 

Des  ceilitioats  des  mairies  d'Aix-les-Bains.  lloulgate.  >«ice,  Uàle,  etc.. 
eonstatent  qu'on  goudronne  dans  ces  localités,  (lejiuis  4  à  T)  ans,  des  rues 
bordées  par  des  arbres,  et  que  ces  aibrcs  n'ont  jamais  souiTert  du  gou- 
dronnage, sous  aucun  rapport. 

11  est  également  peu  probable  que  les  poussières  de  goudron  aient  une 
iuHuence  nuisible  sur  les  organes  de  la  resp-ration  ou  sur  les  yeux.  Les 
conjonctivites  constatées  aux.  derniers  circuits  provenaient  surtout  des 
mauvaises  conditions  dans  lesquels  avait  été  fait  le  goudronnage.  On  n'a 
jamais,  d'autre  part,  dans  les  usines  à  gaz,  constaté  que  les  ouvriers 
soufflaient  des  poussières  de  goudron,  quand  aux  organes  respiratoires, 
l'expérience  a  prouvé  que  les  vapeurs  de  goudron  constituaient  plutôt 
pour  eux  un  désinfectant. 

Résultats  techniques  et  économiques. 

M.  Bret  (de  Parisi,  — M.  Brel,  Secrétaire  du  Congrès,  nous  a  dit  qu'il 
attendrait  quelques  mois  pour  se  prononcer  sur  les  résultats  économiques 
du  goudronnage  fait  sur  l'avenue  du  Bois  de  Boulogne;  mais  je  tiens  à 
dire  qu'autrefois,  malgré  que  l'on  arrosât  six  fois  par  jour,  l'avenue  était 
fort  poussiéreuse.  .Maintenant,  on  l'arrose  bien  moins  souvent,  et  il  n'y  a 
presque  pas  de  poussière. 

Nous  faisions  prévoir,  il  y  a  deux  ans,  que  des  lechargements  qui  se 
renouvelaient  tous  les  quatre  ans  semblaient  jionvoir  être  poités  par  le 
goudronnage  à  six  ans:  nous  en  avons  aujourd'hui  la  certitude. 

M.M.  Sigault  et  Le  Gavrian.  —  La  prolongation  des  durées  d'empierre- 
ment est  certaine  sur  les  chaussées  à  circulation  légère  et  rapide;  mais 
elle  ne  peut  pas  encore  être  déterminée  exactement.  Kn  tout  cas.  elle  est 
suffisante  pour  justifiei-  un  goudronnage  dans  la  plupart  des  cas. 

M.M.  Vilcot,  Ferney  et  Ilunoré.  —  Les  frais  d'un  goudronnage  sont  en 
grande  p.irtie  compensi's  par  la  diminution  de  l'arrosage  et  de  l'ébouage, 
et  par  l'augmentation  de  la  durée  d'aménagement  des  chaussées. 

M.  Girardeau.  —  L'entretien  par  la  méthode  au  goudron  fait  réaliser 
une  économie  ainnielle  de  7)  centimes  par  mètre  cube;  le  goudron  donne, 
une  chaussée  meill(;ure,  sur  laquelle  la  circulation  est  plus  facile  et  plus 
;igréable.  Les  5  centimes  d'économie  par  mètre  cube  annuel  représentent, 
pour  une  chaussée  de  6  mètres  de  largeur,  une  économie  annuelle  de 
180  francs  par  kilomètre.  Ce  sont  là  les  résultats  de  (i  années  d'obser- 
vation. 

M.  Laclôtre  (de  Confolens).  —  ,Beconnail  les  bons  résultats  du  gou- 
dronnage fjiii,  dit-il,  prolonge  de  deux  ans  la  durée  d(î  l'empierrement, 
prolongation  insuflisante,  à  son  avis,  pour  conipenseï'  les  frais  du  gou- 
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(Ironnage,  étant  donné,  dans  ce  pays,  le  bon  marché  de  l'empierrement. 

M.  Wakelam.  —  Certaines  des  routes  principales  qu'il  fallait  rechar- 
ger en  granit,  tous  les  ans,  n'exigent  plus,  maintenant  qu'elles  sont  gou- 
dronnées, qu'un  rechargement  tous  les  trois  ans,  d'où  économie  considé- 
lable. 

M.  Spiess.  —  En  Allemagne,  on  a  con'Staté  que  la  moitié  ou  les  trois 
quarts  môme  des  dépenses  du  goudronnage  élaieni  compensés  par  la 
diminution  de  l'entretien.  La  couche  de  goudron  constitue  pour  les  routes 
une  sorte  de  manteau  protecteur  qui  les  met  h  l'abri  non  seulement  de 
l'atteinte  destructive  de  la  circulation,  mais  aussi  des  intempéries. 

M.  Anderauer.  —  Une  chaussée  en  macadam,  bien  cylindrée  et  bien 
goudronnée,  dure,  à  circulation  et  à  circonstances  égales,  au  moins  le 
doulde  d'une  chaussée  non  goudronnée.  Protégée  par  la  carapace  dure  du 
goudron,  cette  chaussée  conserve  une  surface  lisse  sans  boue  ni  poussière, 
ressemblant  à  une  chaussée  asjdiallée.  Le  nettoiement  est  plus  facile  et 
meilleur  marché.  Avec  un  g(tudronnagc  bien  exécuté,  pas  de  boue  en 
hiver.  Le  goudronnage  est  sorti,  à  Bâle,  de  la  période  d'expériences;  il 
est  réellement  devenu,  depuis  plusieurs  années  déjà,  un  nouveau  mode 
d'entretien  des  chausssées.  De  60000  mèires  cubes  en  1900,  la  surface 
goudronnée  est  montée  à  200000  mètres  cubes  on  t908. 

—  Permettez-moi  de  mentionnera  cette  place  le  goudronnage  superficiel 
des  trottoirs,  procédé  qui  constitue  un  revêtement  très  économique.  On 
en  a  fait  beaucoup  en  Fi-ance,  et  MM.  Zoeller,  Wolfers  et  Droege  ont  donné 
une  gi'ande  extension  à  ce  procédé  à  Berlin. 

France  Hippique.  —  Fait  ses  réserves  les  plus  expresses  à  propos 
de  l'expérience  du  goudronnage  qui  ne  devrait  être  faite  que  dans  des 
conditions  telles  que  la  circulation  hippique  n'en  supporte  aucun  dom- 
mage, c'est-à-dire  sur  des  chaussées  bien  préparées. 

—  D'après  l'ensemble  des  rapports  il  n'y  a  plus  aucun  doute  sur  ce  point  : 
le  goudronnage  bienfait  et  sur  une  bonne  route  est  un  remède  excellent 
contre  la  poussière,  sans  inconvénient  sérieux  et  qui  a,  déplus,  l'avantage 
d'être  économique,  puisque  la  dépense  est  compensée  largement  par  la 
diminution  des  frais  d'eiiti'elien. 

Mais  le  goudronnage  ne  saurait  remplacer  le  pavé.  C'est  de  là  que  pro- 
vient la  divergence  d'opinion  sur  ce  procédé.  Les  critiques  portées  contre 
le  goudronnage  provietuient,  en  effet,  en  grande  parlie,  d'un  faux  juge- 
ment :  on  ci'oit  que  le  goudron  est  uncuratif  et  peut  aisément  transformer 
des  vieilles  chaussées  en  des  routes  excellentes.  Grave  eneur.  Le  goudron- 
nage n'est  qu'un  préservatif,  un  bon  préservatif,  qui  empêche  la  dégrada- 
tion par  les  aulomoijiles,  mais  à  condition,  bien  entendu,  qu'il  soit  :  1" 
appliqué  sur  une  roule  en  bon  état;  2"  sur  une  route  où  la  circulation  est 
telle  qu'un  bon  macadam  ordinaire  pourrait  durer  deux  ou  trois  ans. 
Il  esl  inutile  de  vouloir  goudronner  des  roules  qui,  par  la  nature  et  l'in- 
tensité de  la  circulation,  doivent  être  pavéï^s.  C  es!  une  grosse  erreur  qui 
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risque  de  (  amproniettre  l'avenir  du  procédé.  Là  où  le  macadam  ne  peut 
résister,  il  est  évident  que  le  goudron  ne  saurait  résister  davantage.  Et 
e'est  pourquoi  les  automobilistes  de  Paris  ont  tort  de  vouloir  s'obstiner  à 
vouloir  juger  les  eflets  du  goudronnage  sur  les  routes  des  environs  de 
Paris,  qui.  par  suite  de  l'intensilc  de  la  circulation  à  laquelles  elles  sont 
soumises,  devraient  plutôt  être  pavées. 

En  résumé,  rapports  très  favorables  de  MM.  Sigaultct  Le  Gavrian.  mem- 
bres de  la  Commissior;  instituée  spécialement  pour  l'étude  de  cette  ques- 
tion; rapport  très  favorable  deMM.Vilcol.  Ferney  et  Honoré,  favorable  de 
la  part  des  Ingénieurs  de  la  Ville  de  Paris,  de  Leipsig,  de  Carlsrube,  de 
Dusseldorf.  de  Vienne,  de  Kribourg  en  Brisgau,  de  Bàle,  de  M.  Froidure  en 
Belgique.de  MM.  Aitken,  Maybur\ ,  Wakelam.  Carpenter,  etc.,  en  Angle- 
terre. Il  n'y  a  pas  un  seul  rapport  défavorable,  pas  une  seule  plainte 
sérieu>e.  Et  si  l'on  veut  une  preuve  décisive  de  l'efljcacité  du  procédé,  il 
n'y  a  qu'à  songer  aux  snmmes  cousidéiables  souscrites  pour  le  goudron- 
nage par  les  particuliers  et  les  municipalités,  sommes  que  double  tou- 
jours l'État  en  France,  et  qui  atteignent,  pour  un  seul  département  (celui 
des  Alpcs-Mai  ilimes),  le  chilTre  anrniel  de  550000  francs. 

J'ai  donc  l'Iiormeur  de  proposer  au  Congrès  comme  quatrième  va-u, 
d'adopter  les  conclusions  de  M.M.  Si;;ault  et  Le  Gavrian,  membres  dé  la 
Commission  pour  l'étude  des  remèdes  contre  la  poussière  et  pour  la  con- 
servation de  la  cbaussée,  conclusions  qui  semblent  résumer  l'opinion 
générale  sui-  le  goudronnage  superficiel  : 

Le  Congrès  estime  que  le  (loiidronnmje  hieit  /ail  est  iiiconlesiahle- 
menl  un  leinède  efj'erlif  ennire  la  jioussiere,  el  (jiill  prolèf/e,  dans  nnc 
eerlaine  mesure,  la  eliaussée  contre  l'action  destructive  des  automobiles. 
Sous  certaines  conditions,  il  est  à  recommander  pour  les  chaussées  em- 
pierrées à  grande  circulation  automohile.  cl  surtout ,  à  défaut  de  j)avage, 
dans  les  agglomérations. 

Goudronnage  profond. 

Hecliargement  goudronné.  —  Tarmacadani  el  tarmac. 

Le  goudronnage  profond  est  basé  sur  l'introduction  du  goudi'on  à  la 
place  du  mélange  ordinaire  de  la  matièie  d'agn-gation  avec  de  l'eau.  On 
espère  ainsi  imperméabiliser  la  cbaussée,  donner  plus  de  cobésion  aux 
cailloux  et  empèclier  les  froticmcnts  internes.  On  a  essayé  en  France  de 
verser  dn  goudron  cbaiid  sur  les  railloux  [tendant  le  cylindrage:  c'est  ce 
qu'on  nomme  le  recbargemenl  goudronné.  Les  Anglais  ont,  depuis  fort 
longtemps,  mélangé  les  matériaux  cpii  doivent  servir  au  recbargement, 
pierre  ou  laitier,  avec  fin  goudron  de  lnuiillc  :  c'est  ce  (pi'on  nomme  tar- 
macadam  et  larmar. 

M.  Aitken  de  Cnpar-Fifc,  Kcossei. —  La  substitution  d'inie  matière 
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irugrégation  biluniiqiie  à  la  place  d'un  mélange  de  subslaiices  terrensesel 
d"eau,  est  considérée  maintenant  comme  la  meilleure  solution  de  la  ques- 
tion. C'est  le  tarmacadam  qui  constituera  le  mode  futur  de  construction 
des  chaussées  en  Angleterre,  notamment  pour  les  grandes  routes. 

M.  Purnell  Ilooley  (de  Nottingham).  —  De  tous  les  procédés,  la  meil- 
leure méthode  pour  la  conservalion  des  chaussées  est  le  tarmac,  c'est-à- 
dire  remploi  du  laitier  des  hauts  fournaux  mélangé  au  goudron. 

M.  Philipps  (de  Gloucesler).  —  1/avènement  de  l'automoljilisme  a  fait 
revivre,  sous  difiei-entes  formes,  le  tarmacadam.  connu  depuis  longtemps 
et  ensuite  abandonné.  C'est  un  procédé  très  coûteux,  car  il  nécessite  la 
reconstruction  de  la  surface  supérieure  de  la  route. 

MM.  Diummond  et  Stevenson  (Écosse).  —  L'épandage  du  goudron  avant 
çylindrage  serait  un  procédé  très  efficace  pour  les  routes  non  soumises 
à  une  circulation  lourde.  Une  machine  pour  l'épandage  du  goudron 
passe  sur  les  pierres  non  comprimées;  on  répand  une  couche  légère  de 
gravier  pour  remplii'  les  vides  de  la  surface  et  cela  constitue,  après  çylin- 
drage, une  masse  solide  et  homogène.  Le  tarmacadam  est,  d'après  les 
auleui's,  la  meilleure  combinaison  pour  toutes  circulations,  appliqué 
bien  entendu  dans  des  conditions  favorables.  Le  tarmac  ne  supporte  pas 
aussi  bien  la  circulation. 

M.  Wakelam  ne  se  montre  enchanté  ni  du  tarmacadam  ni  du  tarmac. 

M.  Maybury  (Kent). —  Le  tarmacadan  coûte  trop  cher  (5  francs  le  mètre 
carré,  alors  que  le  meilleur  granit  badigeonné  au  goudron  ne  revient  qu'à 
2  francs).  La  tarmacadam  n'empêche  pas  la  poussière;  il  faut,  chaque 
année,  le  badigeonner  au  goudron,  comme  le  macadam  ordinaire  ,  et  il 
n'est  pas  assez  résistant  pour  la  circulation  des  po'ds  lourds. 

M.  Brodie  (de  Liverpool).  — ■  Toutes  les  pierres  ne  conviennent  pas  pour 
la  tarmacadam.  Il  faut  une  pierre  poreuse,  et  il  faudrait  qu'elle  soit  dure: 
mais  on  peut  préparer  le  goudî'on  de  façon  à  oblenii-  de  bons  résultats 
avec  des  pierres  dures,  tel  le  clare  compo,  préparation  de  goudron  de 
houille. 

La  main  d'oHivre  pour  mélanger  les  matériaux  avec  du  goudron  est 
l  éduile  au  minimum  par  l'emploi  de  machines. 

M.  Aeberli  (de  Zurich)  laisse  les  matériaux  goudronnés  séjourner,  quel- 
ques semaines  avant  de  les  employer.  Il  a  construit  un  mélangeur  pour 
faire  du  tarmacadam  bon  marché,  machine  qui  a  été  employée  avec  succès 
sur  la  route  de  Ville-d'Avray,  près  de  Versailles. 

M.  Bâcher  (de  Vienne)  a  fait  des  essais  de  goudronnage  intérieur  en 
formant,  avec  du  sable  ou  du  petit  gravier  et  du  goudron,  une  masse 
pâteuse  employée  comme  couche  inférievue  et  qui  pénètre,  par  le  çylin- 
drage, dans  les  interstices  de  l'enpierrement.  Il  a  essayé,  de  même,  d'en- 
duire de  goudron  les  matériaux  qui  doivent  entrer  dans  la  composition  de 
la  chaussée.  Il  trouve  qu'il  est  préférable  de  les  laisser  séjourner  pendant 
quelque  temps  après  leur  goudronnage. 
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.M.  Heuile  a  mélangé,  à  Melun.  do  la  pierre  à  8  francs  le  mètre  cube 
avec  du  goudron  :  prix  I  fr.  26  le  mètre  cube  cylindré.et  goudronné.  Après 
6  mois,  celte  partie  de  route  se  comporte  aussi  bien  qu'un  empierrement 
à  18  francs  le  mètre  cube,  donc  à  *2  fr.  10  le  mètre  carré  en  place.  Si  ce 
système  réussit,  ce  serait  une  grosse  économie,i  car  on  pourrait  faire  de 
bonnes  chaussées  avec  des  malériaux  bon  marché. 

M.  Bernhardt  (deCarlsbad)  a  fait  des  essais  de  tarmacadamqui  ont  donné 
de  b  'US  résultats,  en  ajoutant  une  certaine  proportion  de  brai  et  d'asphalte 
au  goudron. 

M,  Lelièvre  (de  Versaillesi.  —  l  u  goudronnage  de  massif  constitué  avec 
le  mastic  hydraulique  à  base  de  goudron  pourrait  remplacer  avantageuse- 
ment dans  les  chaussées  le  sable  pulvérulent  d'agrégation.  Avec  un  mortier 
cohérent,  la  fixité  des  matériaux  après  compression  serait  absolue,  et  la 
l'haussée  constituerait  un  véritable  monolithe,  à  joints  bien  colmatés  et 
imperméables. 

Bedeau.  —  Béton  de  goudron.  Le  procédé  Bedeau  rentre  dans  la  même 
catégorie,  et  doit  donner  des  résultats  analogues. 

M,  Vinsonneau  (de  Paris).  —  La  chaussée  idéale  serait  la  chaussée  for- 
mée de  polyèdres  réguliers,  réunis  par  une  matière  résistante  élastique  au 
moyen  d'une  cohésion  mécanique  suflisante,  sur  un  sol  convenablement 
préparé.  La  chaussée  en  mâchefer  ne  pourra  jamais  être  homogène. 

MM.  Sigault.  Le  Gavrian,  Vilcot,  Ferney  et  Honoré.  —  Le  rechargement 
goudronné  n'a  pas  encore  donné  son  secret  tout  entier;  mais  le  procédé 
qui  a  pour  but  de  préparer  un  mélange  préalable  de  pierre  et  de  matière 
d'agrégation  et  de  goudron  parait  ap[)(;lé  à  donner  les  meilleurs  résultats 

Systèmes  divers.  —  Les  bons  résultats  du  tarmacadam  et  du  tarmac 
sont  donc  indiscutables,  mais  la  dépense  est  considérable.  On  a  IdiiI  récem- 
ment perfectionné  ce  système  :  on  parle  beaucoup  du  nilluilitic  et  du 
Huarrit  ;  ce  sont  des  tarmacadam  composés  de  pierres  de  dilléreiiles  dimen- 
sions, l'un  posé  à  froid,  l'autre  à  chaud. 

M.M.  Gladwell  et  Manning  (de  Londres).  —  Le  système  Gladwell  et  Plan- 
ning consiste  à  ajouter  aux  pierres  cassées  im  liant  composé  de  gravier, 
de  granit  mélangé,  dinis  une  certaine  pr  oportion,  avec  un  mastic  bitumi- 
neux (depréférence  du  ïarvia)  dont  ime  certaine  quantité  est  élendue,  au 
préalable  sur  la  chaussée  ;  la  pierre  est  répandue  et  cylindrée  légèrement, 
puis  on  étend  une  quantité  suffisante  de  liant  bitumineux,  et  on  la  brosse 
rians  les  interstices  de  la  chaussée.  On  cylindie  le  tout,  et  on  répand  une 
couche  du  liquide  bitumineux  chaud  (ju'on  recouvre  avec  dugiaviei'  et  ou 
cylindre  une  dernière  fois. 

M.  Lassailly  (de  Paris).  —  Le  Pitch-Macadam,  système  .1.  Lassailly  a  été 
essayé  sur  la  roule  de  Ville-d'Avray  et  sur  celle  de  Fontainebleau.  Cette 
nouv(;lle  méthode  consiste  à  employer,  comme  matière  d'agrégation,  un 
mélange  de  sable  et  de  brai  sec  de  houille  pulvérisé,  et  à  imprégner  ce 
mélange  pendant  le  cylindrage  de  la  route  opéré  à  sec,  au  nmyen  d'huile 
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lourde  de  houille,  de  façon  à  Iranslbi  iner  le  brai  sec  (;n  hrai  gras,  cl  à 
olilenir  un  mastic  bitumineux  suffisamment  plastique  et  résistant. 

Les  essais,  faits  en  juillet  et  en  août  dernier,  semblent  bien  se  compor- 
ter jusqu'ici.  Cette  méthode  procure  l'avantiige  d'obtenir  une  malien; 
d'agrégation  plastique  ef  homogène  sur  toute  la  hauteur  de  l'empierre- 
ment, et  ne  donne  pas  lien,  comme  h;  goudron,  aux  plaintes  et  aux  récri- 
minations des  passagers  et  des  riverains,  an  niomenl  de  l'épandage. 

Comme  conclusion,  il  parait  que  le  tarmacadam,  d'après  les  uns,  serait 
plus  résistant  que  le  goudronnage  superficiel;  mais  il  est  aussi  plus  coû- 
teux; et  il  s'agit  de  savoir  si  la  plus-value  des  dépenses  est  compensée  par 
l'augmentation  de  durée  de  la  chaussée.  D'après  les  autres,  le  tarmaca- 
dam  ne  serait  guère  plus  résistant  qu'un  bon  macadam  ordinaiie  fait  avec 
une  bonne  pierre  dure,  par  la  raison  bien  simple  ({u'on  ne  peut  faire  du 
tarmacadam  qu'avec  une  pierre  poreuse  et  tendre;  avec  les  pierres  dures 
il  reste  trop  de  vides. 

Quoi  qu'il  en  soit,  la  dillérence  des  résultats  obtenus  avec  le  tarmaca- 
dam provient,  en  grande  partie,  à  part  la  façon  d'opérer,  de  la  difterence 
de  qualité  des  goudi'ons  employés,  dont  le  bitume  varie  entre  60  et 
90  pour  100;  cette  dilférence  des  goudrons  pourrait  aussi  expliquer,  en 
grande  partie,  les  différents  résultats  obtenus  par  le  goiidroimage  superfi- 
ciel en  France. 

.l'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  ce  dernier  voui  : 

Les  expériences  faites  jnsquà  ce  jour  ne  sont  jxts  encore  suffisantes 
pour  juger  défuiilivenient  les  résultats  obtenus.  Il  est  à  désirer  que  les 
Ingénieurs  poursuivent  ces  essais  en  s'inspirant  principqienient  de  Vcxpé- 
rience  acquise  en  Angleterre.  {Applaudissements . ) 

M.  LE  Phéside.nt.  —  Vous  venez  de  souligner,  comme  il  convient,  le  très 
remarquable  rapport  de  notre  collègue  et  votre  Président  a  une  tâche  par- 
ticulièrement agréable  en  lui  adressant  ses  remerciements,  au  nom  de 
nous  tons.  (Applaudissements.) 

Avant  de  passer  à  la  discussion  des  conclusions,  il  parait  utile  de  procé- 
der à  une  sorte  de  discussion  générale,  sous  la  condition  qu'elle  soit  effec- 
tivement générale,  et  qu'on  réserve  pour  chacune  des  conclusions  particu- 
lières les  éléments  d'information  qui  se  rapporteront  à  chaque  conclusion. 

La  parole  dans  la  discussion  générale  est  à  M.  Desprez,  Ingénieur  en 
Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  délégué  de  la  ligue  de  la  France  hippique. 

M.  Desprez  (France).  —  Permettez-moi,  tout  d'aijord,  de  préciser  la  por- 
tée démon  intervention.  Ce  n'est  pas,  en  etVet,  eu  mon  )ioin  personnel  que 
je  prends  la  parole,  mais  au  nom  de  la  France  Hippique,  et  cela  pour  pré- 
senter et  défendre  devant  vous,  très  brièvement  d'ailleurs,  les  conclusionK 
votées  à  l'unanimité  par  le  Congrès  Hippique,  (jui  s'est  réuni  à  Paris  en 
juin  dernier,  sons  les  auspices  delà  Société  nationale  d'Agriculture,  et  sons 
la  présidence  de  M.  le  Président  l-ouhet. 
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Les  propriétaires  et  amateurs  de  chevaux  n  oiit  certes  pas  la  prétention 
de  s'opposer  à  ce  qu'il  soit  donné  satisfai  tion  aux  légitimes  besoins  de 
l'automobilisme  ;niais  ils  peuvent  bien  rappelcrque  si  81  000  automobiles 
sillonnent  les  routes  de  France,  il  y  a  également  105(5  000  véhicules  à 
traction  animale  qui  les  parcourent. 

Les  propriétaires  de  ces  1  050  000  véhicules  ont  le  di'oit,  je  dirais  même 
le  devoir,  de  taire  connaitie  leurs  besoins  et  leurs  desiderata;  il  ne  fau- 
drait pas.  en  ell'et  que  l'adaptation  de  la  route  aux  besoins  de  la  circula- 
tion nouvelle  fût  faite  au  détriment  de  son  antique  client  :  le  che- 
val. 

En  premier  lieu,  le  Congrès  Hippique  s'est  montré  résolument  hostile  à 
la  transformation  systématique  des  empierrements  en  pavages.  11  est  bien 
certain,  on  aurait  mauvaise  grâce  à  le  nier,  que,  sur  cei  taines  sections  de 
route  k  circulation  particulièrement  intensive,  comme  à  la  sortie  de 
Paris,  par  exemple,  cette  transformation  peut  s'imposer;  mais  il  importe 
qu'elle  ne  s'étende  que  sur  des  sections  aussi  courtes  que  possible  ;  et  il 
est  indispensable  de  spécifier  nettement  que,  si  l'exécution  des  pavages 
peut  parfois  s'imposer,  c'est  une  obligation  fâcheuse,  à  laquelle  il  ne  faut 
se  plier  qu'en  cas  d'impérieuse  nécessité. 

Le  pavage  présente,  en  cflet,  un  sol  moins  favorable  que  les  empierre- 
ments à  la  cii'culation  des  chevaux  attelés,  et  est  tout  à  fait  nuisible  aux 
chevaux  montés. 

Nous  estimons,  Messieurs,  qu'il  est  possilde  d'améliorer  les  chaussées 
actuclh?s d'une  façon  su ffi^^ante.  dans  la  presque  totalité  des  cas,  en  por- 
tant tous  ses  soins  à  l'amélioration  des  conditions  d'exécution  et  d'entretien 
des  empierrements.  Il  suffirait  pour  cela  de  mettre  en  pratique  les  si  sages 
conseils  (pii  ont  été  la  conclusion  des  premiers  travaux  de  voli'e  pi  cniière 
Section:  tout  le  monde  sait  que  la  pratique  ordinairement  suivie,  sur  la 
plupart  des  routes,  ne  s'éloigne  que  trop  de  ces  prescriptions! 

La  recherche  d'une  protection  spéciale  des  surfaces  empierrées,  qui  en 
prolonge  la  durée  et  dimiiuie  la  poussière,  olfrc  le  plus  grand  intérêt  pour 
la  circulation  hippique. 

Parmi  les  solutions  à  l'étude,  une  de  celles  qui  présente  le  plus  de  par- 
tisans, le  goudronnage,  appelle,  cependant,  de  notre  part,  des  réserves 
Formelles. 

Le  goudronnage,  en  effet,  présente,  si  nos  renseignements  sont  exacts. 

et  nous  avons  tout  lieu  de  les  croire  tels,  des  inconvénients  sérieux  pour 

la  circulation  hippique. Tout  d'abord  les  surfaces  goudionnées  (hiviennenl 

au  moins,  sous  certains  climats,  fort  glissantes,  et  les  chutes  de  chevaux  y 

sont  nombreuses.  Cet  effet  a  été  particulièrement  signalé  sur  les  routes 

^'oudronnées  des  environs  de  Fontainebleau.  K'uri  aulre  côlé,  la  hotn;  gou- 
•  .  .  . 

dronneuse,  qui  se  pro'luit  sur  les  empierrements  où  le  goudronnage  n'a 

pas  été  effectué  d'une  façon  parfaite,  — ef  c'est  le  cas  le  ()lus  fr('î(|uent  — 

entraine  |»our  les  membres  des  chevaux  des  inconvénients  réels,  et  pro- 
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voque  des  taies  indéniables  ;  je  ne  parle  pas  des  carrosseries  dont  elle 
amène  la  détérioration  rapide. 

Il  serait  donc  fâcheux  de  généraliser  les  goudronnages,  avant  que  des 
expériences  systématiques  portant  sur  les  points  qui  viennent  d'être  signa- 
lés, n'aient  permis  de  se  prononcer,  en  toute  connaissance  de  cause,  sur 
la  réalité  de  ces  inconvénients. 

En  résumé,  et  sans  entrer  davantage  dans  le  délail,  nous  estimons  qu  il 
y  a  lieu,  aupoinl  de  vue  de  la  circulation  hippique  : 

1"  De  proscrire  la  transformation  des  empierrements  en  pavages,  saul 
dans  les  sections  d(!  route  où  la  circulation  est  particulièrement  intensive, 
comme  à  la  sortie  de  très  grandes  villes; 

2"  De  faire  porter  tous  les  efforts  sur  l'amélioration  de  l'exécution  et  de 
l  enlretirn  des  empierrements-; 

ô"D"enécluer  des  expériences  systématiques  sur  les  inconvénients  que  le 
goudronnage  parait  présenter  pour  la' circulation  hippique,  avant  d'en 
généraliser  l'emploi. 

Je  tenais  simplement  à  vous  faire  connaître  ces  conclusions  et  à  vous 
faire  lemarquer  qu'elles  ont  un  grand  intérêt,  car  nous  représentons,  en 
somme,  les  propriétaires  de  véhicules  qui,  s'ils  n'ont  pas  l'éclat  des  auto- 
mobiles, sont  au  moins  le  nombre.  On  a  dit  tout  à  l'heure  qu'il  y  a  encore 
en  France  près  de  1  700  000  véhicules  à  traction  animale,  et  que  l'intérêt 
que  les  propriétaires  de  ces  véhicules  ont  à  être  entendus  est  évident. 
{Applaudissements .) 

M.  LE  Prêside!nt.  —  Nous  remercions  M.  Desprez  de  sa  très  intéressante 
communication,  et  je  pense  qu'il  est  désirable,  nécessaire  même,  que  les 
paroles  qu'il  a  prononcées  et  les  conclusions  qu'il  a  déposées  figurent 
intégralement  au  procès-verbal  du  Congrès. 

Il  faut  que  tous  ceux  qui,  plus  tard,  auront  à  s'occu])er  de  cette  ques- 
tion si  importante,  sachent  bien  avec  quelles  précautions  et  (|uel  souci  de 
la  conciliation  des  intérêts  divers  ils  devront  agir.  [Applaudissements.) 

M.  DaoBMY  (Autriche).  —  Ich  môchtc  mir  erlauben,  die  Ausfiihrungeu 
des  Herrn  Referenten  Dr.  Guglielminctti  in  zwei  Richtungen  zu  ergànzen, 
namlich  bclrefl's  des  Erfolges  der  Besprengung  von  Macadamstrassen  mit 
Staubbindemitteln  und  betreffs  der  Verwendung  des  Teeres  aïs  Einbau- 
mittel  in  die  Strassendecke. 

Die  Besprengungen  der  Schotterstrassen  mit  Staubbindemitteln  haben 
zweifellos  nnreinen  kurze  Zeil  andauernden  Elfekt. 


M.  Drobny  (Autriclu')-       Je  désirerais  compléter  les  propositions  de  M.  le 
Piapporteur  Général  Giiglielininelli  sur  deux  points  :  1"  En  ce  qui  concerne  le  ^ 
résultat  de  l'arrosenienl  des  routes  en  macadam  au  moyen  de  produits  fixant 
la  poussière;  2"  en  ce  qui  concerne  l'emploi  du  goudron  connue  moyen  dans  la 
construction  des  cmiiicirenients. 
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Sie  kônnen  iîir  eine  slândige  Strassenwirtschaft  nur  dort  in  Frage  kom- 
men,  wo  eine  Ottere  tâgliclie  Wasserbesprengung  notwendig  ist,  undeinen 
Ersatz  der  letzteren  bilden. 

Nach  vielen  Versuchen,  welche  das  Stadtbauamt  Karlsbad  seit  1905  und 
zwar  mit  16  verschiedenen  wasserlôslichen  Oelen  und  Salzen  durchgefùhrt 
hat.  bewûhren  sich  am  besten.  das  heisst.  sie  haben  die  vcj'hàlttiismàssig 
làngste  Dauer  bei  verhàltnismassig  billigstein  Pieise  :  Chlormagne- 
siumlaugen. 

Die  vom  Stadlbanamte  Karlsbad  unter  der  Lcilung  des  Ober-Ingenieurs 
Dr.  Bernhard  durchgefûhrtea  Versuche  siiid  in  der  Broschûro  Ueber 
staubfreie  Macadamstrassen  im  Kurorle  Karlsbad  "  beschrieben. 

Die  Versucbe  sind  noch  nicht  abgeschlossen,  doch  dùrfte  nacb  den 
bisherigen  Ergebnissen  mit  dem  Produkte  Rustomit  eine  verbaltnis- 
mâssig  lange  andauernde  Wirkung  bei  biiligeni  Preise  erzielt  werden,  so 
dass  auf  jenen  Schotlerstrassen,  auf  welchen  sonst  eine  làglich  vier-  bis 
fùnl'malige  AVasserbesprengung  notwendig  isl,  die  Verwendung  von 
Rustomit  und  damit  die  Staubbindung  im  Rahmen  jcner  allerdings 
reichlichen  Wasserbesprengung  ivirlschafllich  durchfiïhrbar  erscheinl. 

Dies  ist  immerhin  schon  ein  bedeutender  Fortschrilt.  und  bei  weiterer 
Verbilligung  der  Produkte  kann  eine  allgemeinere  Anwendung  ins  Auge 
gefasst  werden. 


L'arrosage  des  routes  eu  macadaui  avec  des  produits  qui  fixent  la  poussière, 
n'a  sans  doute  qu'un  effet  d'une  courte  durée. 

Il  n'en  peut  être  question  que  pour  un  entrelien  économique  des  roules,  où  un 
arrosage  à  l  eau,  renouvelé  plusieurs  fois  chaque  jour,  est  nécessaire,  et  là  où 
il  remplace  ces  derniers. 

Après  nombre  d'essais  rpie  IWdmiiiistratiou  de  la  ville  de  Karlsbad  a  faits 
depuis  1905,  avec  seize  sortes  d'huile  et  de  sels  solubics  dans  l'eau,  c'est  le 
chlorure  de  magnésium  qui  donne  le  meilleur  résultat  :  à  une  durée  relative- 
ment longue  de  l'effet  correspond  un  prix  relativement  bon  niarclié. 

Les  expériences  faites  par  rAdininistration  de  la  ville  de  Karlsbad,  sous  la 
direction  de  l'Ingénieur  en  Chef  IK  Bernhard,  sont  décrites  dans  la  brochure  : 
«  Des  routes  en  macadam  eremptes  de  jioussiére  dans  la  ville  de  Karlsbad.  » 

Les  expériences  ne  sont  pas  encore  concluantes;  cependant  on  pourrait 
atteindre  d'après  les  résultats  obtenus  jusqu'à  présent,  avec  le  produit  «  Rusto- 
mit »,  un  effet  d'uni;  grande  durée  avec  un  prix  de  revient  économique;  de 
sorte  que,  sur  ces  routes  en  macadam,  pour  lesquelles  un  arrosage  à  l'eau, 
renouvelé  quatre  à  cinq  fois  par  jour,  est  indispensable,  la  fixation  de  la  pous- 
sière par  l'emploi  du  «  Hustornit  »  paraît  être  obtenue  efficacement  sans  recourir 
à  cet  arrosage  abondant. 

C'est  déjà  un  progrès  iniporlanl,  et,  quand  le  prix  des  produits  aura  diminué, 
on  pourni  en  envisager  un  emploi  plus  général. 

Quant  à  l'application  du  goudron  comme  goudronnage  de  surface  et  comme 
moyen  de  construction,  c'est  la  nature  du  roulage  qui  décide  du  moment  cri- 

7 


98 


PROCÈS-\ERBAUX  DES  SÉANCES  DES  SECTIONS. 


Was  die  Verwendung  des  Teeres  als  Oberflàchenteerung  und  als 
Einbaumittel  anbelangt,  so  ist  das  entscheidende  Moment  die  Art  des  Ver- 
kehrs,  und  zwar  handelt  es  sich  um  dichlen  und  weniger  dichten  Verkehr, 
und  um  schweren  und  leichten  Verkehr. 

Es  handelt  sich  aber  auch  um  die  Art  der  Fahrrniltel,  die  Beschaffenheit 
der  Riider  des  Fuhrwerkès  und  nicht  in  letzter  Linie  um  die  Beschaffenheit 
des  Jlufbeschlages  dei^  Pferde. 

Der  Ilufbeschlag  kann  glatt  sein,  wie  in  Paris  ;  er  kann  aber,  wie  in 
hùgeligen  Gegenden,  zum  Beispiel  in  Karlsbad,  Griffe  und  Stollen  haben. 

Dièse  Griffe  und  Stollen  greifen  die  Strassendecke  so  stark  an,  dass  eine 
Oberflàchenteerung  dabei  gar  keinen  langen  Bestand  haben  kann. 

Da  man  den  Verkehr  nach  seiner  Quanlitat  und  Qualitiit  nicht  trennen 
kann  —  (hôchstens  fur  Automobile  ware  dies  durch  Schaffung  von 
Automobilstrasse  môglich),  so  bleibt  dort,  \vo  ein  schwerer  Verkehr 
besteht  und  die  Pfiasterung  der  Strassen  ans  Mangel  an  Geldmitteln  nicht 
môglich  ist,  nichts  ùbrig,  als  nach  Konstruktionen  zu  suchen,  wclche 
dem  schweren  Verkehr  angepasst  und  doch  l)illig  sind. 

Diesbeziiglich  haben  in  Karlsbad  vom  Stadtbaiiamte  Karlsbad  unter 
Leitung  des  Ober-Ingenieurs  Dr.  Bernhard  umfangreiche  Versuchc  stattge- 
funden,  welche  ebenfalls  in  der  oben  zitierten  Broschiire  geschildert 
sind. 

Dièse  Versuche  sind  noch  nicht  abgeschlossen.  Immerhin  kann  man 
heute  schon  einen  Weg  sehen,  welcher  zu  einem  befriedigenden  Resultate 
ffihren  dùrfte. 


tique  où  il  devient  utile,  cl,  en  effet,  le  roulage  peut  être  plus  ou  moins  dense, 
lourd  ou  léger. 

Il  faut  tenir  compte  aussi  de  la  nature  des  moyens  de  transport,  du  genre 
des  roues  des  voitures,  et  de  l'état  des  fers  des  chevaux. 

Le  fer  du  cheval  peut  être  lisse,  comme  à  Paris  ;  il  peut  aussi  porter,  comme 
dans  les  contrées  accidentées,  par  exemple  à  Karlsbad,  des  pinces  et  des  cram- 
pons. 

Ces  pinces  et  crampons  attaquent  si  vivement  la  couverture  de  la  route,  qu'un 
goudronnage  de  la  surface  ne  peut  y  avoir  une  longue  durée. 

Comme  on  ne  peut  pas  diviser  la  circulation  d'après  sa  quantité  et  sa  qualité 
(tout  au  plus  cela  serait  possible  pour  les  automobiles,  en  leur  créant  des 
routes  spéciales),  on  n'a  d'autre  ressource,  lorsqu'on  est  en  présence  d'un 
roulement  lourd  et  quand  le  pavage  des  routes  n'est  pas  possible,  fiuitc  d'ar- 
gent, que  de  chercher  un  mode  de  construction  qui  convienne  au  trafic  lourd, 
et  qui  soit  bon  marché. 

A  ce  sujet,  ont  eu  lieu  des  essais  d'une  grande  étendue  par  l'Administration 
de  la  ville  de  Karlsbad,  sous  la  direction  de  l'Ingénieur  en  (]hef  D'  Bernhard,  qui 
sont  exposés  dans  la  brochure  citée  ci-dessus. 

Ces  expériences  ue  sont  pas  encoi  e  concluantes. 
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Dièses  Résultat  bewegt  sich  in  folgenden  Richtungen  : 

GewôlinlieherTeermacadatn  ohne  besondere  Zusàtze  dûrfte  fûr  Strassen 
mit  leichtem  Verkehr  befi  iedigen  :  fûr  Strassen  mit  schwerem  Verkehr  isl 
er  nicht  aiisreichend. 

Dagegen  kann  durch  Verwendung  von  Kompositionen  aus  Teer,  Teeiôl 
und  Steinkohienpech  oder  Asphalt  eventuell  mit  kleinen  Zusiltzen  von 
Portland-Zement  ein  befriedigendes  Résultat  eizielt  Averdeu. 

Dièse  Kompositionen  sind  aber  nach  der  Natur  des  venvendeteu  Teeres 
fur  jeden  einzelnen  Fall  verschieden  und  kuimen  nur  durch  Yersuche 
ermiltelt  werden. 

In  Karlsbad  hahen  sich  Kompositionem  aus  100  Teilen  undestilliertem 
Steinkohlenteer,  5  Teilen  Teerôl  und  20  Teilen  Steinkohienpech  oder 
Asphalt  am  besten  bewâhrt. 

Kleine  Zusàtze  von  Portland-Zement  scheinen  vorteilhaft  zu  sein. 
Weiter  erscheint  es  notwendig,  unter  Verwendung  von  verschieden  grossén 
Steinstùcken  solche  Steinmischungen  zu  verwendcn,  welche  moglichsl 
wenig  Zwischenrâume  belassen  und  daher  eine  môglichst  gleichfôrmige 
Dichte  besitzen. 

Leber  die  Détails  wird  Ihnen  in  der  Spezialdiskussion  Dr.  Beruhard 
Auskunft  gel»en. 

M.  JoitN  Jaffé  (de  Nicei.  —  Je  ne-  sais  pas  si  les  observations  que  je 
d«';sire  présenter  concernent  bien  le  sujet  traité. 

Je  m'intéresse  surtout  à  I  hygiène.  J'ai  en  main  une  lettre  du  D'  Eu- 


Toulefois  on  peut  voir,  dès  à  présent,  une  route  qui  semble  devoir  donner  un 
résultat  satisfaisant. 

Ce  résultat  conduit  aux  conclusions  suivantes  :  Le  macadam  goudronné  ordi- 
naire pourrait,  sans  additions  spéciale*,  suffire  pour  les  routes  à  circulation 
légère;  sur  les  roules  à  lourd  roulage  il  n'est  pus  suffisant. 

Dans  ce  dernier  cas,  en  employant  des  compositions  de  goudron,  d'huile  de 
goudron  et  de  brai  ou  d'asphalte,  évenlueliernent  avec  une  légère  addition  de 
ciment  de  l'ortiand,  on  pourrait  atteindre  un  résultat  satisfaisant. 

Mais  les  compositions  à  employer  sont  diflërentes  dans  chaque  cas  particulier, 
suivant  la  nature  du  goudron;  elles  ne  peuvent  être  adoptées  (|u'à  la  suite 
d'essais. 

A  Karlsbad  les  compositions  de  100  parties  de  goudron  de  houille  non  distillé, 
dt;  •>  parties  d'huile  de  goudron  et  de  20  parties  de  hrai  ou  d'asphalte  se  com- 
portent le  mieux. 

line  légère  addilion  de  ciment  de  Portland  sendjle  être  avantageuse. 

En  outre,  il  parait  nécessaire  d'employer  différentes  grosseurs  de  pierres,  dt; 
façon  à  obtenir  des  mélanges  qui  laissent  le  moins  ])ossil)le  d  intervallc!  entre 
les  pierres,  et  qui  posséderaient  alors  une  compacité  aussi  uniforme  que  possible. 

En  ce  qui  concerne  les  détails,  le  \y  Berniiard  vous  donnera  des  éclaircisse- 
ments lors  de  la  discussion  spéciale. 
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gène  Dupuis,  un  des  membres  bien  connus  de  la  Société  de  biologie  de 
Paris,  qui  m'écrit  : 

«  Bien  certainement,  je  ne  puis  pas  approuver  la  méthode  de  goudron- 
nage des  chaussées,  pour  plusieurs  raisons,  dont  la  principale  est  que  la 
poussière  soulevée  lorsque  le  goudronnage  est  devenu  bien  sec,  et  a  subi 
l'influence  de  la  pluie,  de  l'usure  des  roues,  est  extrêmement  désagréable 
et  même  dangereuse.  Cette  poussière  irrite  les  yeux  et  donne  des  conjonc- 
tiviles,  même  lorsqu'ils  sont  protégés  par  des  lunettes.  Elle  irrite  et 
enflamme  la  muqueuse  nasale  et  pharyngienne.  Je  ne  suis  évidemment 
pas  le  seul  de  mon  avis.  Un  article  du  Neiv-York  Herald  de  ce  matin  traite 
la  question  en  termes  fort  clairs.  Si  mon  témoignage  peut  être  de  quelque 
utilité  dans  la  discussion  de  votre  congrès,  usez  de  cette  lettre  et  surtout 
faites  état  de  l'article  du  New-York  herald.  » 

J'aurais  bien  voulu  qu'un  homme  plus  compétent  que  moi  en  matière 
d'hygièrî^  prenne  ici  la  parole,  mais  comme  personne  ne  Ta  fait,  je  prends 
la  liberté  de  soulever  celte  question  d'hygiène  devant  vous. 

L'hygiène,  pour  l'homme,  est  la  plus  importante  des  préoccupations,  et 
si  nous  trouvons  un  remède  contre  la  poussière  des  routes,  il  faut  que  ce 
ne  soit  pas  aux  dépens  de  la  santé  des  hommes. 

\jQ.Nexv-York  Herald  dit,  en  d'autres  mots,  la  même  chose  que  le  docteur 
Dupuis.  11  me  parait  nécessaire  que  le  Bureau  permanent  du  Congrès  de  la 
route  qu'on  a  proposé  d'instituer  comme  suite  à  ce  Congrès  s'adjoigne  des 
médecins. 

Je  demande  que  chaque  grande  puissance  délègue  à  ce  bureau  non  pas 
seulement  des  ingénieurs,  mais  aussi  un  médecin.  Je  souhaite  que  le  Con- 
grès émette  ce  vœu,  et  je  crois  que  je  n'ai  pas  fait  œuvre  inutile  en  vous  le 
présentant.  {Applaudissements.) 

M.  HooLEY  (Angleterre).  —  Mr  Président  and  Gentlemen  —  As  1  am,  1 
think,  the  first  Englishman  to  speak  in  this  Congress,  l  hopeyou  will  allow 
me  iîrst  of  ail  to  thank  our  French  friends  for  their  kindness  and  hospitality, 
not  only  in  allowing  us  to  attend  their  Congress,  but  in  ofTering  and 
giving  us  the  immense  privilège  of  holding  meetings  vvhere  the  speeches 
are  in  English,  so  that  vve  may  îay  before  you  our  views  on  many  of  the 
subjects  thaï  are  being  discussed  in  this  hall.  Our  thanks  are  especially 
due  to  the  learned  doctor  who  bas  been  so  kind  to  us  throughout  ail  our 


M.  Hoor.EY  (Angleterre).  —  Monsieur  le  Président  et  Messieurs,  comme  je  pense 
être  le  premier  Anglais  à  parler  dans  ce  Congrès,  je  dois  présenter  mes  remer- 
ciements à  nos  amis  les  Français  pour  leur  amabilité  et  leur  hospitalité. 

Nous  les  remercions  non  seulement  de  nous  avoir  procuré  l'occasion  d'assister 
au  Congrès,  mais  de  nous  accorder  le  grand  privilège  de  tenir  des  réunions  où 
des  discours  sont  prononcés  en  anglais,  ce  qui  nous  permet  d'exposer  nos  idées 
sur  beaucoup  de  sujets  qui  sont  discutés  dans  cette  salle.  Nos  remerciements 
sont  spécialement  dus  à  l'érudit  Docteur  qui  a  été  si  aimable  dans  toutes  nos 
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meetings.  iApplaiise).  In  Engiand,  one  of  the  best  words  \vo.  can  possi- 
bly  utter  is  ""  mother";  and  I  think  lhat  the  doctor  bas  acted  like  a 
molher  lo  many  of  ns  since  we  arrived  in  Paris.  The  Association  of  whicb 
I  am  the  nnworlby  Président  has  asked  me  to  draw  attention  to  varions 
paragraphs  inentioned  on  page  7  of  the  Journal  du  ('.(mcpî-s,  and  to 
request  that  certain  slight  altérations  be  niade,  if  any  considération  is  to 
be  givcn  to  the  vie\YS  of  the  English  delegates.  The  fîrst  word  I  shonld 
like  altered  is  "  pavements  "  in  the  tirst  conclusion.  This  word  has  nol 
in  Engiand  quite  the  same  meaning  as  in  France  ;  and  we  prêter,  if  you 
embody  this  resohition  in  your  proceedings,  that  the  wording  should  be 
"  suitab'e  paving  "".  instead  of  "  pavements  "".  Again.  one  concinsion  you 
are  asked  to  acccpt  is  to  the  elVect  that  macadam  mnst  be  given  np  in 
towns  and  suburbs.  To  that  we  in  Engiand  cannot  possibly  agrée.  We 
wish  you,  if  you  will,  to  understand  that  in  Engiand  —  and  by  Engiand  1 
raean  English-speaking  countries  —  the  conditions  are  not  exactly  similai' 
to  those  of  Fiance  and  possibly  of  other  Continental  countries.  We  bave 
exceedingly  heavy  traffic  in  such  large  ciliés  as  Birmingham.  Manchester, 
Liverpool,  and  London.  From  a  traftic  standpoint  you  cannot  compare 
those  large  cities  with  the  country  lanes  of  rural  Engiand:  and  if  it  got 
back  to  Engiand  that  we  English  engineers  had  entirely  condemtied  the 
use  of  ordinarv  macadam  for  our  roads.  1  am  afraid  we  should  be  told 


réunions.  {Applaiidmements.)  En  .Vnglcterre  le  niof  qui  nous  est  le  plus  cher  est 
le  mol  'I  mère  «et  je  pense  que  le  Docteur  en  ;i  fail  office  pour  beaucoup  d'entre 
nous,  depuis  notre  airivée  à  l'aris. 

L'Association  dont  je  suis  l'indigne  président  m'a  demandé  d  ai)peler  l'attention 
sur  les  divers  paragraphes  mentionnés  à  la  page  7  du  Journal  du  Congrès,  et 
de  solliciter  que  quelques  légères  modifications  soient  apportées,  si  toutefois  les 
idées  des  Délégués  anglais  méritent  quelques  égards.  Le  premier  mot  que  je 
demanderai  de  changer  est  le  mot  «  pavements  »  dans  la  traduction  anglaise  de 
la  première  conclusion.  Ce  mot  n'a  pas  exactement  le  même  sens  en  Angleterre 
qu'en  France,  et  nous  préférons,  si  vous  adoptez  cette  conclusion,  le  remplacer 
par  «  suitable  paving  ». 

Dans  une  conclusion,  vous  nous  demandez  d'accepter  que  l'emploi  du  maca- 
dam soit  rejeté  des  villes  et  de  leur  banlieue. 

Ceci  en  Angleterre  ne  peut  être  admis,  si  vous  voulez  remarquer  qu'en  Angle- 
terre (et  par  Angleterre  j'entends  les  contrées  de  langue  anglaise)  les  conditions 
ne  sont  pas  les  mêmes  qu'en  Franee  el  antres  pays  du  Contment. 

Nous  avons  un  trafic  éminemment  important  dans  les  grandes  villes,  telles 
que  Birmingham,  Manchester,  Liverpool  et  Londres. 

D'après  les  statistiques  du  trafic,  vous  ne  pouvez  pas  comparer  ces  grandes 
villes  avec  les  chemins  de  la  campagne  anglaise.  Kt  si  l'on  apprenait  en  Angle- 
terre que  nous,  ingénieurs  anglais,  nous  avons  condamné  entièrement  l'emploi 
do  macadam  sur  nos  routes,  je  crains  que  l'on  ne  nous  dise  que  nous  nous 
sommes  conduits  comme  des  fous  à  Paris. 
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llint  we  had  gonc  on  a  foH's  crrand  to  Paris  :  \\c  sliould  have  to  aiiswer  to 
the  ratepayeis  -svho  pay  us  (»ui'  salaries  ;  and  Ihey  would  very  quickly  get 
sensible  men  to  take  our  pinces,  l  would  ask  you  to  delefe  that  recom- 
niendation,  if  possible;  and  I  would  point  ont  —  because  1  tliink  it  will 
be  interesting  if  my  few  roniarks  arc  Iranslated  iuto  Frencli  —  that  l'or 
the  heavy-traffic  roads  in  English  cities  we  use  the  \ery  heaviest  forni  of 
stone  sets.  We  do  not  call  thèse  "  paving  but  "  paving  sets  "  But  if 
Ave  in  England  laid  stone  sels  on  the  country  roads  along  wliich  are  sitiia- 
ted  Ihe  ])eautiful  homes  of  our  towusmen.  we  should  be  coniniitting  an 
act  of  absolute  vandalism,  and  could  not  withstand  the  altacks  of  the 
earping  critics  to  whom  we  have  to  answer  for  the  stale  of  our  roads. 
The  next  type  of  road  we  have  in  Kngland  is  ealled  "  a  main  road 
I  agrée  most  heartily  that  Ihis  is  an  incorrect  description.  It  was  correct 
enough  al  a  certain  period,  but  we  want  a  newer  and  a  betier  description; 
and  for  the  purposes  of  this  Congress,  I  think  we  may  describe  our  main 
roads  as  similar  to  youc  mililary  loads  in  France.  (>uj-  main  roads 
require  treatmcnt  altogether  diflerent  from  what  they  have  in  the  past. 
Thank  God,  we  arc  not  snfTering  in  England  as  you  are  now  suffering  in 
France  from  automobile  traflic.  We  are  sufl'ering  severely,  but  not  to 
anything  like  the  same  extent:  and  I  believe  that  is  because  we  have  gontî 
a  littlé  further  than  yoiu  and  have  taken  time  by  the  forelock.  Instead 


Xous  awrions  à  répondre  aux  contribual)les  qui  nous  payent  nos  appoiiitomt'iit>. 
et  ils  prendraient  rapidement  dos  liommes  de  bon  sens  pour  nous  remplacer. 

Je  vous  demanderai  de  retenir  cette  observation,  si  possible,  et  je  vous  indi- 
querai (parce  que  je  pense  que  cela  sera  intéressant,  si  mes  quelques  remarques 
sont  traduites  en  français)  que  po(U'  les  routes  à  Iratic  important  nous  employons 
les  pavés  de  pierre  de  la  qualité  la  plus  résistante,  bans  la  première  conchision 
il  faut  dire  «  pavés  de  pierre  )>  el  non  pas  seulement  «  pavage  )i. 

Mais  si  nous  employions  des  pavés  dv  pierre  pour  les  routes  de  campagne,  le 
long  desquelles  sont  situées  les  belles  villas  de  nos  citadins,  nous  ferions  un 
acte  de  vandalisme  absolu,  et  nous  subirions  les  attaques  et  les  critiques  amères 
de  ceux  auxquels  nous  devons  répondre  de  l'étal  de  nos  routes. 

Le  dernier  type  de  route  que  nous  avons  en  Angleterre  est  nommé  «  (irande 
Route  )i.  Je  reconnais  de  bon  cœur  que  ceci  est  une  appellation  incorrecte,  (lela 
était  exact  à  une  certaine  épcjque,  mais  nous  désir()ns  une  appellation  uieilleure 
et  plus  moderne;  et,  pour  plus  de  elart»'  dans  ce  Congrès,  je  pense  ({ue  nous 
pourrions  assimiler  nos  ((  grandes  routes  i-  aux  routes  stratégiques  fran- 
t  aises. 

Nos  «  grandes  routes  »  demandent  un  Iriiitenienl  tout  à  fait  différent  de  celui 
qu'elles  avaient  dans  le  passé. 

Dieu  merci,  nous  ne  souffrons  pas  en  Angleterre,  comme  vous  en  souffrez  en 
France,  du  trafic  automobile  ;  nous  soufl'rons,  mais  ce  n'est  pas  rigoui  eusement 
dans  le  même  sens;  et  je  crois  que  c'est  parce  que  nous  sommes  allés  un  jieu 
plus  loin  que  vous,  et  que  nous  avons  pris  l'occasion  par  les  cheveux. 
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of  allowing  our  loads  to  gef  iiito  a  condition  siiiiilar  to  that  iulo  whicli, 
I  am  sony  to  say.  soinc  of  yoiirs  have  fallen,  Ave  have  possibly  made 
greater  strides  than  you.  and  have  prevented  the  evil,  instead  ot"  perniitting 
it  and  afterwards  attempling  its  abolition.  We  have  iown  loads  and 
heavy-lrafïic  oounlry  roads.  and  yet  another  type  called  the  district  road 
—  a  bv-road  that  branches  ofT  the  main  road  and  goes  to  llie  villages: 

w  or* 

and  for  thèse  by-roads  we  consider  that  our  system  of  roadmaking  i> 
siiflicient  — except,  perhaps.  where  the  roads  pass  throngh  the  villages  — 
to  raeet  even  the  automobile  traffic.  We,  as  English-speaking  peoplc. 
would  like  you  to  delete  entirely  the  second  paragraph  :  «  The  Congress 
recommends  the  development  of  cleaning  and  light  and  fréquent  road- 
watering  by  mechanical  nioans.  »  This  is  a  somewhat  involved  sentence 
to  us  from  England.  and  we  should  likc  you  to  delete  it  entirely  :  we  do 
not  agrée  with  il.  We  do  not  agrée  tliat  it  is  right  or  necessary  that  we 
should  have  to  water  the  roads  in  conntry  districts,  because  of  this  self- 
propelled  trattic.  We  look  npon  llie  laying  ot  dust  as  a  malter,  not  for 
the  road  authorities  but  for  the  sanitary  authorities  to  deal  with;  and  the 
sanilary  authorities  are  not  the  people  we  are  representing  here.  In 
England  it  is  the  duty  of  the  sanilary  authorities  to  lay  dust  ;  it  is  the  duty 
of  the  liighway  authorities  to  nttempt  to  obviate  the  manufacture  of  dust. 
Laler  I  shall  ask  you  to  consider  varions  minor  matters  which  the  Englisli 


En  conséquence,  alin  de  préserver  nos  clicmiiis  d'iui  état  semblable  à  celui 
dans  lequel  certains  des  vôtres,  je  suis  fâché  de  le  dire,  sont  tombés,  nous  avons 
été  de  l'aviinl  et  nous  avons  prévu  le  mal,  au  lieu  de  le  laisser  se  produire  pour 
entreprendre  plus  tard  de  l'arrêter. 

Nous  avons  des  voies  urbaines  et  des  routes  de  caiiiiiagiif  a  iiii|iorlaiil  trafic 
et  encore  d'autres  types,  appelés  a  routes  de  district  »  (un  clieniin  qui  se  détache 
de  la  grande  route  et  va  aux  villages),  et  pour  ces  chemins  d'intérêt  local  nous 
considérons  que  notre  système  est  suffisant.  Des  exceptions  devront  être  faites 
pour  les  chemins  traversant  des  villages  où  .«e  rencontre  un  trafic  autoinubile 
égal  à  celui  des  autres  routes. 

Nous,  comme  porte-parole  du  peuple  anglais,  iiou>  voudrions  qu  i!  vous  plaise 
de  supprimer  entièrement  la  deuxième  conclusidii  : 

«  Le  (Congrès  recommande  le  développement  du  neltoiemeiit  et  un  arrosage 
léger  et  fréquent  par  des  moyens  mécaniques.  » 

Nous  ne  pouvons  jtas  admettre  qu'il  soit  normal  ou  nécessaire  d'arroser  les 
chemins  des  districts  dans  les  campagnes  à  cause  de  l'augmentation  du 
trafic. 

Nous  considérons  la  lutte  eontrr  la  poussière  conune  im  problème  à  résoudre 
non  par  les  autorités  de  la  route  mais  par  les  auloiités  sanitaires;  or  les  auto- 
rités sanitaires  ne  sont  pas  celles  que  nous  représentons  ici. 

En  Angleterre,  le  devoir  des  aut(»rités  sanitaires  est  de  combattic  la  poussière, 
et  c'est  celui  des  autoiités  de  la  loute  d'évitei'  la  production  de  la  poussière. 
Plus  tard,  je  vous  demanderai  d'examiner  un  r  cifaiii  nombre  de  points  secorj- 
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authorities  delegates  think  should  be  brouglït  to  your  notice,  so  that  you 
inay  have  Ihc  benefil  of  our  expérience. 

M.  le  /)"■  GuglielmineUi  résume  en  français  el  en  allemand  la  communi- 
cation de  M.  Hooley. 

M.  LE  Présideïnt.  —  Messieurs,  tout  en  remerciant  très  chaleureusement 
notre  éminent  collègue  des  paroles  si  aimables  qui  commencent  son  dis- 
cours, tout  en  le  remerçiant  non  moins  vivement  de  ses  observations  si 
pratiques  et  si  pleines  d'humour,  je  crois  devoir  faire  observer  que  nous 
sommes,  en  ce  moment,  dans  la  discussion  générale,  et  que  l'heure  ne 
paraît  pas  venue  d'examiner  les  procédés  divers  dont  il  souhaiterait  nous 
entretenir. 

M.  Yaudr.vy  (France).  —  Au  nom  de  la  Société  des  services  municipaux 
techniques  et  des  travaux  publics,  que  je  représente  ici,  je  déclare  que 
nous  nous  intéressons  fort  à  la  question  soulevée  par  notre  honorable 
collègue.  Elle  est  des  plus  urgentes  à  solutionner.  Je  désire  demander  des 
précisions  à  M.  le  rapporteur  général.  En  sa  qualité  de  médecin  et  d'hy- 
giéniste, il  a  dû  se  préoccuper  naturellement  des  poussières  soulevées 
sur  les  routes.  Elles  sont  de  deux  jiatures,  les  poussières  d'usure  et  les 
poussières  d'apport.  Les  poussières  d'apport  sont  seules  vraiment  nuisibles, 
parce  qu'elles  contiennent  une  grande  quantité  de  matières  organiques. 

Je  désire  savoir  : 

1"  Si  les  poussières  d'usure  des  chaussées  goudronnées  ont  réellement 
un  ellét,  une  action  nuisibles  sur  la  santé  publique; 

2°  Si  le  goudronnage  ne  facilite  pas  l'éloignement  des  poussières  appor- 
tées qui,  comprenant,  en  grande  partie,  des  matières  organiques,  sont 
très  nocives. 

J'enregisterai  avec  une  grande  satisfaction  l'opinion  de  M.  le  Rappor- 
teur, qui  est  également  docteur  et  hygiéniste,  et  ne  saurait  nier  l'intérêt 
et  l'importance  de  la  question,  au  point  de  vue  social. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Je  répondrai  tout  à  l'heure. 

M.  LE  Président.  —  La  discussion  générale  étant  épuisée,  nous  passons 
à  la  première  des  conclusions;  elle  est  ainsi  conçue  : 

1"  «  Le  Congrès  recommande  le  pavage  pour  remédier  à  l'usure  et  à  la 
poussièi'e  sur  les  routes  à  circulation  lourde  très  intense.  Il  estime  que 
l'empierrement  doit  être  abandonné  dans  les  villes  et  aux  abords  immé- 
diats. » 

M.  DuFouRNY  (Relgique).  —  Cette  première  conclusion  me  semble  avoir 
dépassé  un  peu  les  dispositions  que  nous  pouvons  voter  dans  un  Congrès. 
11  y  est  dit  que  l'empierrement  doit  être  abandonné  dans  les  villes  et  aux 
abords  immédiats. 


daires  que  les  Délégués  anglais  pensent  pouvoir  soumettre  ;i  votre  attention, 
afin  que  vous  puissiez  profiter  de  leur  expérience. 
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Or.  M.  Hooley  a  dit  que  s  il  devait  retourner  en  Angleterre  après  avoir 
fait  voter  par  ses  collègues  anglais  cette  disposition,  il  serait  couvert  de 
ridicule-  M.  le  Rapporteur  Général  a  résumé  un  peu  trop  sommairement 
ses  paroles.  En  etïet,  j"ai  parcouru  avec  .M.  Hooley  et  plusieurs  de  ses  col- 
. lègues  de  nombreux  kilomètres  de  routes  dans  les  villes  et  aux  abords  des 
villes,  en  plein  Londres  même,  surl  Erabankment.  àBattersea.Noltingham. 
Brighton,  sur  les  points  où  il  y  a  le  plus  de  mouvement.  Nous  avons  vu 
des  empierrements  merveilleux  qui  résistent  admirablement.  S'il  s'agissait 
d'empierrements  ordinaires,  tels  qu'ils  étaient  construits  autrefois,  peut- 
être  aurait-on  raison  d'émettre  cet  avis,  mais  adopter  une  phrase  comme 
celle-ci  dans  une  conclusion,  ce  serait  fermer  le  chemin  à  toutes  les 
améliorations  de  l'avenir  et  à  tous  les  progrès  réalisés,  spécialement  en 
Angleterre. 

Dans  le  rapport  que  nous  avons  rédigé,  M.  Vandervin  et  moi,  nous  nous 
montrons  très  partisans,  au  contraire,  non  pas  seulement  du  maintien  de 
l'empierrement,  mais  de  la  substitution  au  pavage  d'empierrements  dans 
les  conditions  réalisées  en  Angleterre,  car  il  n'y  a  rien  à  lui  reprocher.  Il 
y  a  beaucoup  de  cas  où  nous  considérons  que  le  pavage  doit  être  remplacé 
par  des  empierrements  perfectionnés,  tels  qu'on  les  a  réalisés  en  Angle- 
terre. 

Je  pense  donc  que  nous  allons  trop  loin  en  insérant  cette  dernière 
phrase,  et,  si  vous  voulez  faire  comme  Boileau  et  suivre  le  conseil 
«  Ajoutez  quelquefois,  mais  souvent  retranchez  »,  je  proposerai  la  sup- 
pression de  cette  dernière  phrase  du  T.  {Applaudissements.) 

.M.  LE  RAPPORTEun  Gé.nêral.  —  H  y  3  là  un  simple  malentendu.  Nous  avons 
eu  avec  nos  collègues  anglais  du  Congrès  une  réunion  tout  à  l'heure, 
entre  8  et  9  heures.  Je  leur  ai  demandé  ce  que  signifiait  le  mot  «  maca- 
dam ».  Or,  ils  entendent  par  là  le  vieux  macadam  ordinaire.  Le  tarmac  et 
le  tarmacadam  sont  antre  chose  que  le  macadam.  Si  vf)us  voulez  ajouter 
le  mot  «  ordinaire  »  au  mot  «  empierrement  ».  ou  plus  simplement  retran- 
cher la  phrase,  je  n'y  fais  pas  d'objection. 

M.  DtFOLR.NY.  —  Mieux  vaudrait  enlever  la  phrase.  A  Paris  même,  l'In- 
génieur chargé  de  l'entretien  des  voies  me  faisait  observer  que  c'était  une 
simple  question  d'argent.  Le  vieux  système  d  empierremenl  peut  très  bien 
être  maintenu,  moyennant  les  fonds  nécessaires,  et  on  a  un  très  bon  revê- 
tement, même  avec  l'empieriement  ordinaire.  Dans  certaines  rues,  cet 
empierrement  est  très  suffisant. 

M.  Laçasse  de  Locht  (Belgique).  —  Je  suis  de  l'avis  de  M.  Dufourny, 
mais  peut-  'tre  pour  une  raison  différente.  Il  ne  faut  pas,  dans  un  Congrès 
international,  adopter  des  rédactions  trop  rigoureuses.  Je  suis  d  accoid 
avec  M.  l'Inspecteur  Général  Boreux  ici  présent,  qui  a  été  appelé  il  y  a  5 
ou  6  ans  à  Bruxelles  pour  examiner  un  empierrement  non  perfectionné 
établi  dans  une  des  artères  principales  de  la  ville,  la  rue  de  la  Loi.  H  a  eu 
le  courage  de  dire  que  là  il  fallait  un  pavage.  C'était  du  reste  notre  opi- 
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ition  i»  jM'tlu.  mais,  enfin,  il  a  eu  le  grand  courage,  appelé  de  Paris  pour 
donner  son  avis,  de  dire  que  le  pavage  était  nécessaire.  Eh  l)ien!  Texpé- 
rience  a  montré  <]ue  M.  Borenx  avait  raison. 

Il  confirmait  la  pensée  du  corpé  des  Ponts  et  Chaussées  de  Belgique  qui 
s'était  occupé  de  la  question,  et  aujourd'hui,  après  5  ans  de  lutte,  l'em- 
pierrement a  été  remplacé  par  nn  excellent  pavage.  Est-ce  que  cet  empier- 
rement aurait  dû  être  remplacé  par  un  empierrement  perfectionné  comme 
ceux  que  MM.  Dufouiny,  Yandervin  et  moi  avons  admiré  chez  les  sur- 
veyors  anglais  de  Londres?  C'est  une  question  dont  l'étude  n'est  pas  suffi- 
samment avancée  pour  qu'elle  puisse  être  résolue  dès  maintenant. 

Je  crois  qu'il  est  hoii  que  la  première  conclusion  soit  rédigée  comme 
M.  le  Piapjtortour  Général  le  propose,  sauf  suppression  de  la  seconde 
phrase.  Soit  dit  en  passant,  il  est  docteur,  et  on  lui  confierait  volontiers 
plus  que  des  routes,  on  se  confierait  soi-même  à  lui,  tellement  il  fait  bien 
les  choses. 

Ne  disons  rien  au  sujet  du  remplacement  de  l'empierrement  par  un 
autre  système  de  pavage,  et  contentons-nous  de  la  première  partie  du 
vœu,  pour  laquelle  l'unanimité  sera  sans  doute  ici  acquise.  {Applaudisse- 
ments.) 

M.  LE  RAproRTErr,  Générai,.  —  J'accepte  volontiers  la  suppression  de  cette 
seconde  phrase. 

M.  Tlr  (France).  — -  Ou'eiitend-oii  par  le  pavage? 

M.  LE  PiAPi'oiiTEri!  Gênerai,.  —  Nous  avons  parlé  de  ce  mol  assez  longue- 
ment entre  nous. 

M.  XuR.  —  Ce  mot  risque  d'être  compris  comme  concernant  exclusive- 
ment le  pavage  en  pierre. 

M.  Lagasse  i»k  Locht.  —  Non.  il  faut  laisser  le  mot  dans  toule  sa  géné- 
ralité. 

M.  TuR.  —  l/asphalte,  est-ce  un  pavage? 

M.  LE  Pkksiuent.  —  Avez-vous  une  proposition  de  modification  de  texte 
à  nous  faire? 

M.  Tuii.  —  Non,  Monsieur  le  Président. 

M.  DuFOUKw.  —  Le  mot  sera  interpièté  dans  son  sens  général. 

M.  TuR.  —  Pourquoi  ne  pas  mettre  «  revêtements  perfectionnés  tels  que 
pavage  en  pierre,  en  hois,  en  asphalte,  etc.  »? 

M.  DoFoiRiw.  —  11  y  a  encore  le  revêtement  monolithe. 

M.  LE  Président.  —  11  ne  faut  pas,  je  crois,  entrer  dans  trop  de  détails: 
Bornons-nous  aux  mots  «  revêtements  perfectionnés  ».  {Aasenlinienl.) 

M.  LE  BAPPoiiTEni  Gékéral.  —  Den  Herren  Deutschen  inOchle  ich  gern 
mit  zwei  Worten  auseinandersetzen,  worum  es  sich  hauptsiichlich  handelt. 


M.  i.i;  lî.Mi'ORiiur,  (Iknéral.  -Je  voudrais  bien  expliquer  en  deux  mois  à  Mes- 
sieurs les  Mlemaiids  de  quoi  il  s'agit  principalement.  Je  me  suis  permis  d'écrire 
que  l'on  veuille  liicii.  .ml.tnl  (pic  [lossihle,  remplacer  dans  les  villes  le  inacadarn 
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Ich  habe  mir  erlaubt  zu  sclireiben,  man  mOchte  in  den  Stadtcii  so  viel  wie 
môglich  den  Schotler  (das  Makadam)  ersetzen  durch  ein  Pflaster.  sei  es 
Sotzpflasler.  sei  es  Holzpflaster,  sei  es  Asphalt.  HerrTur,  Ingénieur  en  Chei'. 
von  Paris,  bat  eben  bemângelt,  dass  hier  nnr  von  «  Pfiasterung  d  gespro- 
chen  wird,  und  den  Wunsch  ausgesprocben.  dass  man  verschiedene  Pflas- 
terungen  hineinbringt.  damit  kein  Missverstiindnis  entstehen  kônne.  Im 
ersten  Satz  der  N"  1  ist  gesagt  : 

«  Der  Kongress  empfiehlt  die  Pfiasterung,  uni  der  Abnutzung  und  der 
Slaubbildung  auf  den  Strassen  mit  sehr  starkemLastenverkehr  zusteueini.  » 

Das  geniigt  nacb  Ansicht  der  Mehrheit,  die  eben  den  zweiten  Salzgestri- 
chen  bat;  man  brauebt  nicht  nocb  besondeis  zu  sagen,  dass  die  Bescbot- 
terung  in  den  Stâdten  und  den  nnmittelbaren  Zugângen  in  Pl'lastcrung 
umgewandelt  werden  soll. 

Es  wird  also  vorgeschlagen,  zu  sagen  :  «  l'ilasteruug  odcr  jeglicbe  ver- 
besserte  Strassenbedeckung,  »  damit  man  nicbt  die  vei  scbiedenen  Pflasler- 
arten  zu  trennen  brauebt.  Passt  das  den  Herren  so,  oder  bat  jemandeinen 
anderen  Yqrscblag  zu  niacben? 

Rufe  :  <i  d'accord  ». 

M.  KuLi.E  I  Allemagne).  —  Uns  genïigt  der  Ausdruik  «  Pflaster  «  :  wir 
haben  ja  die  verscbiedeneii  Arten  Pflastersteine.  Bei  uns  ist  «Pflaster  »  ein 
allgemeiner  Begrifl'.  Icb  mOcbte  niicb  dahin  aussprecben,  dass  wir  uns  ganz 
den  urspriinglicben  Vorsclilagen  der  Kommission  anscliliessen. 
M.  LE  Présidem.  —  La  première  conclusion  sera  donc  ainsi  conclue: 
«  Le  Congrès  recommande  le  pavage  ou  tout  revC'tement  perfectioiuié 


par  un  pavage,  voulant  dire,  soit  par  un  pavage  en  pierre,  sciil  par  un  pavage  en 
bois  ou  par  de  l'aspbaltc. 

M.  ringénieur  en  Chef  Tui',  de  Paris,  vient  de  faire  observer  qu'on  ne  parle 
ici  que  de  a  pavage  »,  et  il  a  exprimé  le  désir  de  faire  allusion  aux  différents 
genres  de  pavages,  afin  qu'il  ne  puisse  pas  naître  de  malentendus.  Dans  la  pre- 
mière pbrase  du  [laragraphe  1,  les  concernant,  il  esl  dit  : 

V  Le  Congrès  recommande  le  pavage  pour  remédier  à  l'usure  et  la  formation 
de  la  poussière  sur  les  roules  à  circulation  lourde  très  intense.  » 

La  majorité  des  membres  présents  [)arait  vouloii-  supprimer  la  deuxième 
phrase  et  juge  inutile  de  dire  que  le  macadam  doit  être  converti  en  pavage  dans 
les  villes  et  aux  abords  immédiats. 

De  plus  en  général  elle  propose  de  dire  :  <■  pavage  ou  tout  autre  revêtement 
perfectionné  n,  afin  de  ne  pas  avoii-  à  énumérer  les  différents  genres  de  pavages. 

Sornnies-nous  d'accord,  ou  quekpi'iui  a-t-il  à  faire  une  autre  proposition'.' 

Cris  :  "  d'accord  n. 

M.  KoiLK  (Allemagne).  Le  terme  «  pavage  »  nous  suffit;  nous  avons  bien 
ainsi  tous  les  différents  genres  de  pavés.  Pour  nous  «  pavage  i»  esl  une  idée 
générale,  .le  désire  bien  confirmer  que  nous  nous  joignons  entièrement  aux  pro- 
positions primitives  de  la  (iomniission. 
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pour  remédier  à  l'usure  et  à  la  poussière  sur  les  routes  à  circulation  lourde 
très  intense.  » 

Cette  conclusion  est  traduite  en  anglais  et  en  allemand,  puis  mise  aux 
voix  et  adoptée. 

M.  LE  Président,  —  Deuxième  conclusion  : 

«  2"  Le  Congrès  préconise  le  développement  du  nettoiement  et  un  arro- 
sage léger  et  fréquent,  le  tout  au  moyen  de  procédés  mécaniques  ;  il  con- 
seille l'emploi  de  revêtements  propres  à  faciliter  le  balayage  et  l'ébouage.  » 

M.  MoNTAGu  Harkis  (Angleterre). —  The  English  représentatives  consider 
that  it  should  not  be  laid  down  that  ail  roads  must  be  watered,  as  is  not 
necessary  in  country  roads  for  purposes  of  road  maintenance. 

M.  LE  Rapporteur  Gé-\éral.  —  Nos  collègues  anglais,  dans  la  réunion 
qu'ils  ont  tenue  tout  à  l'heure,  ont  parlé  de  demander  la  suppression  de 
cette  seconde  cenclusion,  parce  qu'ils  prétendent  que  les  routes  en  pleine 
campagne  ne  doivent  pas  être  arrosées. 

On  pourrait  peut-être  leur  donner  satisfaction  en  spécifiant  qu'il  s'agit 
surtout  des  rues  des  villes.  Ils  n'ont  d'ailleurs  pas  trop  insisté. 

M.  TuR.  —  L'arrosage  ne  peut  pas  faire  de  mal  en  dehors  des  villes. 

M.  LE  Rapporteur.  — '-  Il  paraît  que  si,  dans  quelques  climats  humides. 
Et  ils  craignent  d'être  obligés,  par  le  Comité  d'Hygiène,  à  arroser  si  nous 
maintenons  notre  conclusion. 

M.  Lagasse  de  Lociit.  —  Si  nos  collègues  anglais  ont  été  d'avis  de  sup- 
primer cette  conclusion,  cela  se  comprend.  Leurs  routes  sont  bien  différentes 
des  nôtres.  Elles  sont  en  général  étroites,  même  aux  environs  de  Londres, 
et  privées  d'accotements,  ce  qui  est  une  très  heureuse  chose.  Quand  ils  ont 
bien  traité  la  chaussée,  ils  considèrent  qu'ils  ont  tout  fait,  tandis  que  sur 
le  continent,  notamment  en  Belgique  et  en  France,  lorsque  nous  avons 
bien  traité  la  chaussée,  il  faut  nous  occuper  encore  des  accotements  qui 
donnent  beaucoup  de  poussière,  au  passage  des  camions  et  des  automo- 
l)iles. 

Ce  sont  eux  surtout  qui  causent  la  grande  poussière,  principalement 
sur  les  anciennes  routes,  comme  celles  de  Marie-Thérèse,  de  Napoléon.  A 
Londres,  à  Noltingham,  presque  partout  en  Angleterre,  il  n'en  est  pas  de 
même,  et  nos  collègues  ne  s'étonneront  pas  que  nous  maintenions  cette 
conclusion. 

Mr.  Willis  Bund  (Angleterre).  —  I  think  that  the  English  position  is 
slightly  misunderstood.    It  is  as  follows.    In  Englandthere  are  two  autho- 


M.  MoiSTAGu  Harkis  (Angleterre).  — Les  délégués  anglais  considèrent  qu'il  ne 
faudrait  pas  dire  que  toutes  les  roules  doivent  être  arrosées  à  l'eau,  car  ce  n'est 
pas  chose  nécessaire,  en  rase  campagne,  pour  l'entretien  de  la  route. 

M.  Wn.i.is  Bond  (Angleterre).  —  Je  pense  que  la  situation  anglaise  est  légère- 
ment méconnue.  Elle  est  la  suivante  :  En  Angleterre  il  y  a  deux  autorités  qui 
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rities  who  to  a  certain  extent  have  control  ot  the  roads  —  the  road  aullio- 
rity  and  llie  sanitary  authority.  The  road  authorilies  say,  and,  1  tliink, 
rigblly,  lhat  they  water  the  roads  so  far  only  as  is  necessary  for  their  repair 
and  their  maintenance.  Because.  when  new  matcrial  is  put  down,  Ihe 
road  is  watered  so  far  as  is  necessary  to  fit  the  material  when  it  is  rolled. 
But  if  it  is  desired  to  do  more  it  will  say  put  down  the  dust,  that  is  the 
duty  of  the  sanitary  authority  —  a  différent  body,  charged  with  allogether 
differènt  duties.  The  sanitary  authority  has  its  own  ratcpayers:  and  the 
question  is,  on  whom  is  the  rate  to  fall? 

It  is  not  merely.  as  was  stated,  a  question  of  the  différence  between 
urban  roads  and  country  roads;  it  is  a  question  of  who  is  to  be  charged. 
And  âgain,  Ihose  in  charge  of  the  roads  say  that  constant  watering  for  the 
putting  down  of  dust  ruins  the  roads  by  causing  the  small  polholes  that 
are  to  be  seen  on  them.  That  is  the  stand  which  the  English  delegates 
take.  It  is  only  for  maintenance  that  Iheroad  authorilies  are  responsible, 
and  the  roads  ought  not  to  be  watered,  as  they  often  are,  to  their  des- 
truction. 

M.  le  Rappwleur  Général  traduit  ces  observations  en  français  et  en 
allemand  : 

M.  LE  ritÉsiDE>T.  — •  Je  crois  que  le  sentiment  général  est  hostile  à  la 
suppression  de  l'arrosage,  et  qu'en  particulier  à  Paris  et  dans  les  grandes 
villes,  on  souhaiterait  voir  faire  les  sacrifices  nécessaires  pour  airiver  à 
faire  des  arrosages  légers  et  fréquents.  Si,  en  Angleterre,  il  y  a  une  situa- 
tion particulière,  il  me  semble  que  les  réserves  qui  auront  été  formulées 
parles  représentants  de  ce  pays  et  qui  figureront  au  procès-verbal  les  déga- 


ont  un  certîiin  pouvoir  de  contrôle  sur  les  roules;  l'autorité  de  la  roule  et  l'auto- 
rité sanitaire.  L'autorité  de  la  roule  dit,  et  à  juste  litre,  je  crois,  qu'elle  arrose 
les  routes  autant  qu'il  est  nécessaire  pour  leur  conservalion  et  leur  entrelien, 
parce  que  lorsque  de  nouveaux  matéi  iaux  sont  posés,  la  route  est  ar  rosée  autant 
qu'il  est  nécessaire  pour  préparer  les  matériaux  à  être  cylindres.  Mais  si  l'on 
désire  faire  plus,  c'est  à-dire  supprimer  la  poussière,  c'est  le  devoir  de  l'autorité 
sanitaire,  un  corps  distinct  ciiargé  d'une  fonction  tout  â  fait  diiïérenle. 

L'autorité  sanitaire  a  m's  propres  conlribiiihles,  et  la  question  est  de  savoir 
sur  qui  l'impôt  doit  tomber;  ce  n'est  pas  simplement  une  question  de  ditîéience 
entre  les  routes  uti)aines  et  les  routes  de  cam|t3gne;  la  queslion  est  desavoir 
qui  doit  supporter  l'impôt.  Kt,  de  nouveau.  c(îux  qui  entretiennent  les  routes 
disent  que  l'arrosage  constant,  pour  abattre  la  poussière,  ruine  les  routes,  en 
formant  de  petites  lla(pies,  comme  on  en  voil  sur  les  chaussées. 

C'est  à  ce  point  de  vue  que  se  placent  les  délégués  anglais. 

C'est  seulement  de  l  enlretien  (|ue  les  autorités  de  la  rouie  sont  responsables; 
les  routes  ne  doivent  pas  être  arrosées  connue  elles  le  sont  souvent,  parce  que 
cela  cause  leur  destruction. 
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geront  très  suffisamment  vis-à-vis  de  leur  administration.  {Assentiment.) 

Dans  ces  conditions,  la  Section  pourrait  passer  au  vote  de  la  deuxième 
conclusion,  à  moins  que  d'autres  orateurs  n'en  demandent,  eux  aussi,  la 
suppression. 

M.  Kôlle  {Allemagne)  demande  la  parole. 

M.  i-E  Président.  —  Vous  pouvez  prendre  la  parole;  mais  comme  les 
délégués  anglais  n'insistent  pas,  je  crois  que  nous  sommes  d'accord. 

M.  Kôlle  n  insiste  pas. 

M.  Stolpakow  (Russie).  —  S.u  nom  de  mon  pays,  je  me  range  à  l'avis  de 
nos  collègues  anglais.  En  principe,  je  ne  m'élève  pas  contre  l'arrosage  ;  j'en 
snis  même  partisan,  mais  l'étendre  à  toutes  nos  routes,  c'est  presque  iin- 
possible  et  même  ce  serait  inutile. 

{La  deuxième  conclusion  traduite  en  anglais  et  en  allemand,  est  mise 
aux  voix  et  adoptée.) 

M.  LE  Phéside.nt.  —  La  troisième  conclusion  a  été  insérée  comme  suit  dans 
le  Journal  du  Congrès  : 

«  5"  Le  Congrès  estime  ({ue  les  émulsions  goudronneuses  ou  huileuses, 
les  sels  déliquescents,  etc.,  ont  une  efficacité  réelle,  mais  éphémère;  leur 
emploi  semble  donc  limité  à  certaines  circonstances  spéciales,  notamment 
pour  les  courses,  fêtes,  cortèges,  etc..  » 

Mais,  d'accord  avec  votre  Rapporteur  Général,  le  lihcUé  que  votre  Pré- 
sident vous  propose  diffère  un  peu  de  ce  texte.  J'en  ai  entretenu,  ce  matin. 
M.  le  Rapporteur;  et  il  nous  a  paru  finalement  qu'il  convenait  de  ne  pas 
fermer  la  porte  aux  essais  futurs,  tant  avec  les  matières  qui  ont  déjà  été 
employées  et  qui  ont  donné  des  résultats  plus  ou  moins  satisfaisants, 
qu'avec  d'autres  matières  non  encore  essayées.  Il  est  indispensable,  à  mon 
sens,  de  ne  pas  décourager  l'ingéniosité  des  inventem-s,  dont  tous  les  ingé- 
nieurs ont  besoin.  {Assentiment). 

Dans  cette  pensée,  la  conclusion  a  été  modifiée  de  la  façon  suivante  : 

«  4°  Le  Congrès  estime  que  les  émulsions  goudronneuses  ou  huileuses, 
les  sels  déliquescents,  etc.,  ont  une  efficacité  réelle,  mais  malheureuse- 
ment très  courte,  et  qu'en  conséquence,  leur  emploi  n'a  pu  jusqu'ici  être 
envisagé  que  pour  des  circonstances  spéciales  (courses  automobiles, 
fêtes,  etc.).  Mais  il  convient  certainement  de  continuer  les  essais,  tant 
avec  les  produits  actuels,  qu'avec  des  produits.de  même  nature  qui  pour- 
l  aient  être  ultérieurement  proposés. 

«  La  plantation  d'arbres  le  long  des  routes  mérite  également  d'être 
encouragée  au  point  de  vue  de  la  suppression  de  la  poussière.  )> 

M.  LE  Rappouteur.  —  J'en  ai  entretenu  nos  collègues  anglais;  ils  accep- 
tent nos  propositions. 

M.  le  D'  Guglielminetti  explique  en  allemand  en  quoi  consiste  l'addi- 
tion proposée. 
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M.  Gariel  (France).  —  Je  suis  convaincu  que  l'emploi  dos  sels  déli- 
quescents peut  donner  de  bons  résultats.  Théoriquement,  cela  se  com- 
prend, et  je  n'ai  pas  ]>esoin  d'y  insister.  Si  je  |»rends  la  parole,  c'est  sim- 
plement pour  faire  une  observation  sur  un  point  pai  ticnliei'.  Il  est  certain 
que  si  l'on  prend  du  chlorur^  de  calcium  pour  cet  emploi,  il  ne  peut  y 
avoir  aucun  inconvénient,  mais  c'est  un  produit  cher  (juand  il  est  pur,  et 
on  le  prend  toujours  comme  sous-produit  d'autres  opérations. 

Or,  il  peut  arriver  que  le  chlorure  de  calcium,  dans  ces  conditions,  soit 
souillé  par  des  matières  acides  par  exemple,  .l  ai  entendu  dire  (je  ne  me 
rappelle  pas  où,  ni  quand),  que  le  chlorure  de  calcium  qui  avait  été 
moditié  par  l'arrosage  devenait  corrosif.  On  se  serait  plaint,  dans  certaines 
villes  ainsi  arrosées,  de  ce  que  les  souliers  des  personnes  marchant  sur 
la  chaus'^ée  aient  été  détériorés.  11  y  a  donc  là  un  point  sur  lequel  j'appelle 
l'altention  du  Congrès  ;  il  faudrait  que  les  sels  déliquescents  fussent  purs, 
ou  au  moins  que  les  impuretés  qui  y  sont  laissées,  par  économie,  ne  soient 
pas  une  cause  de  dommage  pour  les  piétons  et  les  chevaux.  Le  chlorure  de 
ralcium  ne  doit  être  employé  qu'après  s'être  assuré  qu'il  ne  présente  pas 
de  réa<-tion  acide.  {Applaiidisaements.) 

Ces  observations  sont  rémniëes  en  allemand  par  M.  le  D'  Guglielminetli. 

M.  KB.v^zE  (Allemagne).  —  Ich  halte  es  fur  aiisserordentlich  wichtig, 
dass  wir  die  Chemiker,  welche  dannt  beschâftigt  sind,  Salzlôsungen  zu 
erfmden,  mit  denen  die  Strassen  be«prengt  werden  konnen,  hier  auf  dem 
Kongress  ermutigen,  und  zwar  nicht  nur  ans  den  in  der  Frage  T)  ange- 
gebenen  (irfmden,  sondern  vor  allem  aucli  ans  dem  Grunde,  wcil  sich  bei 
aussergewôhnlichen  Witterungsverhàltnissen,  wie  in  diesem  Jahre,  in 
vielen  Sladlcn  und  Dôrfcrn  Wassermangel  zeigt  und  es  deshalb  sehr 
wichtig  ist,  nach  Milteln  zu  suchen,  welche  geeignel  sind,  das  Wasser  als 
Besprengungsmillel  zu  ersetzen.  Es  handelt  sich  also  nicht  nur  um  eine 
Frage,  die  die  .Vulomobilisten  inleressiert.  sondei  n  auch  um  eine  Frage, 
bei  der  in  grossem  I  nifange  die  stadtischcn  (lesundhcilsverhaltnisse  iii- 
tcressieren. 


M.  Fraîizf,  (Allemagne).  Je  liens  pour  exlrêmemeiiL  iinporlaiil  que  nous 
encoaragions  au  Congrès  les  chimistes  qui  s  occupent  de  trouver  des  solutions 
salines,  avec  lesquelles  les  routes  pourraient  être  arrosées,  cl  ce,  non  seulement 
à  cause  des  motifs  indiqués  dans  la  question  n"  5,  mais  surtoul  parce  qu'à  la 
suite  de  circonstances  almospliériques  exceptionnelles  il  se  produit  parfois  un 
manque  d'eau,  comme  celte  année,  dans  beaucoup  de  villes  et  de  villages.  Aussi 
psl-il  très  intéressant  de  chercher  des  moyens  |)ropres  à  remplacer  l'eau  comme 
moyen  d'arrosage.  Il  ne  s'agit  donc  pas  seulement  d'une  question  qui  touche  les 
automobilistes,  mais  aussi  d'une  question  à  laquelle  est  intéressée  l  liygiène  des 
villes  à  grande  étendue. 

Ensuite,  Messieurs,  je  voudrais  ajouter  qu'en.  Allemagne,  la  distinction  entre 
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Dann.  nieine  Ilerren,  môchte  ich  hinzufûgen,  dass  wir  in  Deutschiand 
dieTrennung  zwischen  Unterhaltung,  Staiibunterdrùckung  und  Ilerstellung 
der  Strassen  nichl  in  dem  Masse  durchfùhren.  wie  es  in  Erigland  dcr  Fall 
zii  sein  sclieint;  speziell  in  den  Stàdtcn  ist  es  durchaus  nicht  der  Fall. 
Wir  sind  eng  ^erbunden  mit  der  Unlerhallung  nnd  der  Besprengung  der 
Strassen,  und  es  ist  deshalb  notwendig,  dass  wir  Iiigenieure  im  Vcrein  mit 
den  Hygienikern  bessere  Mitlel  zur  Beseitigung  des  Strassenstaubes  zu 
erreichen  suchen. 

M,  le  Rapporteur  Général  explique  en  français  la  communication  de 
M.  Franze. 

M.  le  D'  Berkhaud  (Autriche).  —  Meine  Ilerren,  es  ist  hier  bereits  darauf 
hingewiesen  worden,  dass  der  Schlusssalz  5  nicht  erschôpfend  genug  sei. 
Ich  schliesse  mich  dem  an,  und  zvvar  deswegen,  weil  die  gegenwàrtige 
Fassung  tatsâchlich  geeignet  ist,  die  irrige  Aufl'assung  zu  erwccken,  als 
ob  sâmlliche  darin  genannlen  Staubbckànipfungsmiltel,  also  auch  die 
hygroskopischen  Salzc  zur  BekampCung  dos  Staubes  auf  Steinschlag- 
.  strassen  ïiberhaupt  nicht  geeignet  wâren.  Das  wiire  im  Interesse  der  guten 
Sache  zu  bedauern.  Langjiihrige  Versuche,  die  in  Karlshad  mit  den  hygro- 
skopischen Salzen  Chlorcalciuin,  Chlormagncsium,  Akonia,  Bustomit  und 
Sprengelit  ausgefùhrt  worden  sind,  haben  einwandfrei  den  Nachweis  er- 
bracht,  dass  die  hygroskopischen  Salze  durchaus  geeignete  Staubbe- 
kàmpfungsmiltel  sind. 

Ich  babe  nicht  die  Absicht,  auf  dièse  Versuche  hier  iiàher  einzugehen; 


l'entretien  (suppression  de  la  poussière)  et  la  construction  des  routes,  n'est  pas 
aussi  stricte  qu'elle  paraît  l'être  en  Angleterre;  dans  les  villes  spécialement,  ce 
n'est  pas  du  tout  le  cas. 

En  Allemagne,  l'entretien  et  l'arrosage  des  routes  sont  intimement  liés  ;  c'est 
pourquoi  il  est  nécessaire  que  nous,  ingénieurs,  d'accord  avec  les  hygiénistes, 
nous  cherchions  à  obtenir  les  meilleurs  jnoyens  pour  faire  disparaître  la  pous- 
sière des  routes. 

M.  le  D"^  bERNHARn.  —  Messieurs,  on  a  déjà  dit  que  la  conclusion  5  n'était  pas 
assez  complète.  Je  suis  de  cet  avis  parce  que  la  rédaction  proposée  pourrait 
donner  lieu  à  une  opinion  erronée,  que  tous  les  remèdes  contre  la  poussière 
mentionnés  dans  cette  rubrique,  et  par  conséquent  aussi  les  sels  hygrosco- 
piques,  ne  donnent  pas  de  bons  résultats  contre  la  poussière  sur  des  routes 
macadamisées. 

Ceci  serait  à  regretter  dans  l'intérêt  même  de  la  bonne  cause. 

Des  expériences  faites  depuis  quelques  années  à  Karlsbad,  au  moyen  de  sels 
bygroscopiques  (chlorure  de  calcium,  chlorure  de  magnésium,  akonia,  rusto- 
mite  et  sprengelite)  ont  prouvé  que  les  sels  bygroscopiques  sont  de  très  bons 
remèdes  contre  la  poussière. 

.le  n'ai  pas  l'intention  d'entrer  ici  dans  des  détails  sur  ces  questions,  mais  je 
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ich  erwâlme  niir  dass  von  diesen  MiUeIn  Rustomit  das  billigste  und  die 
Besprengung  damit  durchaiis  wirtschafllich  ist. 

Die  Resullate.  die  wir  mit  der  Venvendung  von  Rustomit  ori^eicht  liaben, 
kônnen  in  folgenden  Sàtzen  kurz  zusammengefasst  vverden. 

Auf  Strassen  ans  Basaltschotter  kann.  selbst  vvcnn  dieselben  einen  tàg- 
lichen  Dui'chschnittsverkehr  von  lOOOPferden  aufweisen,  die  Slaubbildung 
erfolgreich  bekâmplt  werden.  wenn  man  nach  folgenden  Regeln  verfiihrt. 
Zuerst  ist  eine  Besprengung  mit  einer  25  prozentigen  Lusung  vorzunehmen  ; 
zu  den  vveileien  Besprengungcn  sind  10  prozentigeLôsungen  zu  venvenden. 
Zwischen  den  einzelnen  Rustomitbesprengungen  kann  eine  Zwisclienzeit 
von  2  Tagen  liegen.  Pie  Rustomilbesprengungen  sind  mit  einer  Ergiebig- 
keit  von  1  Liter  pro  Quadratmeter  anszufiihren  :  die  Strassen  sind  zweck- 
mâssig  aile  8  bis  li  Tage  und  zwar  jedesmal  vor  einer Rustomitbesprengung 
/u  kehren. 

Verfiihrt  man  nach  diesen  Regeln  auf  einer  7,5  Meter  breiten  Basalt- 
schottei'strasse,  so  ergeben  sich  die  Besprengungskosten  pro  Ouatratmeter 
Strassenllâche  und  pro  Jahr  auf  rund  li.'2  lleller;  hierin  sind  jedoch  die 
Kehrungskosten  der  Strasse  nicht  mit  enthalten.  Eine  reine  Wasserbe- 
sprengung  bei  einer  viermaligen  Tagesbesprengung  mil  einer  Ergiebigkeit 
von  l/'2  Liter  pro  Quadratmeter  stellt  sich  auf  circa  9.0  Relier  pro  Quadrat- 
meter Strassenflilche  und  .lahr.  so  dass  der  Mebranfwand  bei  Rustomitbe- 
sprengungen sich  auf  rund  't,5  Hcller  boliiufl.  also  jedenfalls  nicht  so 
bedeutend,  dass  wirtschaftlicbe  (Iriinde  die  Rustomitbesprengungen  aus- 
schliessen  kOnnten.  , 

M.  i,E  PisÉsiDE.M,  intc'D  oirijjanl.  —  En  somme,  vous  êtes  du  même  avis 
(pie  M.  le  Rapporteur,  .le  vous  demanderai  donc  d'arriver  aux  conclusions. 


puis  vous  dire  que  de  tous  ces  rorniVIes  la  nisloinite  ost  le  meilleur  mai  chi-  ol 
parfaitement  économique. 

Voici  en  quelques  mots  les  ri'sultats  obtenus  par  la  rusiomite.  Sur  des  routes 
ompienées  avt^c  du  basalte  et  parcourues  journellement  en  moyenne  par  un 
millier  de  chevaux,  on  peut  avec  succès  supprimer  la  poussière,  si  l'on  procède 
de  la  manière  suivante  :  commencer  par  un  arrosage  d'une  solution  à  25 
pour  100;  employer  pour  les  arrosages  suivants  des  solutions  à  10  pour  100. 
Entre  deux  arrosages  à  la  rustomite  on  peut  laisser  un  intervalle  de  deux  jours. 
Il  faut  compter  1  litre  par  mètre  carré.  Il  faut,  de  plus,  balayer  la  roule  tous 
les  8  à  15  jours,  avant  chaque  arrosage  à  la  rusiomite. 

D'après  ces  règles  l  arrosage  d'uno  route  en  basalte  de  7  m.  50  de  largeur 
revient,  par  mètre  carré  de  surface  et  par  an,  à  environ  14,2  hellcr  (centimes), 
bans  ce  prix  ne  sont  pas  comprises  fes  dépenses  pour  lé  nettoyage  de  la  route. 

Un  arrosage  à  l'eau  renouvelé  \  fois  par  jour,  en  comptant  1  demi-litre  par 
mètre  carré,  revient  par  an  et  par  mètre  carré,  à  environ  î),0  heller,  de  sorte 
que  le  supplément  de  dépense  avec  la  rusiomite  est  d'environ  4,5  heller  ; 
ce  supplément  n'est  pas  assez  important  pour  empêcher  ir;irro-;er  avec  la 
rustomite. 
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le  temps  nous  manquant  un  peu.  Nous  lirons  d'ailleurs  votre  exposé 
imprimé. 

M.  Bermiard.  —  Ich  will  eino  erweiterte  Fassung  vorschlagen.  lu  den 
fiir  den  Kongress  aufgestellten  Siitzen  ist  die  Oberfliiehenteerung  als  das 
zur  Zeit  geeignetste  Staubbekampfungsmittel  hingeslellt.  Dagegen  kann 
naturlich  nichts  eingewendet  vverden.  Es  gibl  aber  Strassen,  auf  denen  die 
Oberflachenteerung  nicbt  môglich  ist,  undzwar  aus  lokalen  Grïmdcn,  und 
fiir  dièse  Strassen  sind  selbstverstandlicli  die  hygroskopischen  Salze  durch- 
aus  geeignet. 

Ich  mochtc  nun  vorschlagen,  dass  der  Schlusssal/  der  .Nr.  5  folgende 
Erganzung  erhïill  : 

«  Auf  solchen  Sleinschlagslrassen,  nul'  denen  die  Oberflachenteerung 
aus  irgend  welchen  (iriinden  nicht  ausgefûhrt  werdcn  kann,  crl'olgt  die 
Bekiimpfung  des  Strassenslaubes  in  zwockinassiger  Weise  durch  hygro- 
skopische  Salze.  » 

,  M.  le  Rapporteur  Général  résume  en  français  la  eoinninnication  de 
M.  le  W  Bernhard. 

M.  LE  Pri:sii>e=nt.  —  11  me  semble  que  le  Congrès  ne  pourrait  pas  recom- 
mander un  système  qui  a  donné  lieu  à  des  observations  très  diverses,  et 
que  nous  donnons  une  large  satisfaction  à  M.  Bernhard  par  la  formule 
suivante  : 

«  Mais  il  convient  cerlaiiiemeut  de  continuer  les  essais,  lani  avec  les 
produits  actuels  qu'avec  des  pioduits  de  même  nature  qui  pourraient  être 
proposés.  »  {Applaudissements.) 

M.  Lemoinmku  (France |.  —  Je  désire  (|ue  l'Assemblée  ne  reste  pas  sous 
Fimpression  défavorable  des  observations  qu'a  pu  faire  M.  Gariel,  en  ce 
qui  concerne  le  chlorure  de  calcium. 

Le  chlorure  de  calcium  dont  l'emploi  est  actuellement  préconisé  pour 
combattre  la  poussière  des  routes,  et  dont  l'application  a  pris,  en  Angle- 
terre surtout,  une  extension  considérable,  est  un  produit  résultant  de  la 
fabrication  de  la  soude  à  l'ammoniaque  ce  qui  démontre  déjà  qu'il  ne 
peut  être  acide. 


M.  le  D'  Bernhard.  —  Je  voudrais  une  rédaction  un  peu  plus  large.  Dans  les 
conclusions  du  Congrès  le  goudronnage  superficiel  est  prôné  comme  le  meilleur 
remède  contre  la  poussière  jusqu'à  ce  jour. 

11  n'y  a  naturellement  rien  à  objecter  contre  ceci;  mais  il  y  a  des  routes  sur 
lesquelles  le  goudronnage  n'est  pas  possible,  pour  des  raisons  locales. 

Pour  ces  routes,  il  va  sans  dire  que  les  sels  hygroscopiques  peuvent  rendre 
des  services.  Je  propose  donc  que,  dans  la  conclusion  n°  â,  on  veuille  ajouter 
ceci  :  «  Sur  des  routes  empierrées  sur  lesquelles  le  goudronnage  ne  pourrait 
être  exécuté,  pour  une  raison  ou  pour  une  autre,  la  suppression  de  la  poussière 
pent  être  très  bien  obtenue  par  des  sels  bygioscopiques.  » 
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Ce  chlorure  de  calcium  est  un  produit  obtenu  pur  par  concentration,  il 
est  absolument  neutre,  n'attaque  ni  la  peau,  ni  le  cuir,  ni  le  caoutchouc 
ni  le  pied  des  chevaux:  il  n'offre  donc  aucun  danger  dans  sa  manipulation 
et  son  emploi. 

M.  LE  Préside>t.  —  Nous  ne  pouvons  pas  niais  livrer  ici  à  une  discussion 
sur  les  propriétés  chimiques  de  ce  corps. 

M.  Lemo>-5ier.  —  D'accord,  mais  noire  collègue  a  dit  qu'il  était  corrosif: 
moi,  je  prétends  qu'il  est  neutre. 

M.  L£  Préside>t.  —  Nous  enregistrons  votre  observation;  elle  viendra  en 
balance  avec  l'opinion  de  M.  (iariel. 

La  troisième  conclusion  est  traduite  eu  allemand  et  en  anglais,  puis 
mise  aux  voix  et  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  La  quatrième  conclusion  comporte  deux  paragraphes. 
Je  mets  d'abord  en  discussion  le  paragraphe  a. 
«  i"  En  ce  qui  concerne  l  utilisation  du  goudron  : 
«  ai  Goudronnage  superficiel  : 

«  Le  Congrès  estime  que  le  goudronnage  bien  fait  est  incontestable- 
ment un  remède  effectif  contre  la  poussière  et  qu'il  protège  dans  une  cer- 
taine mesure  la  chaussée  contre  l'action  destructrice  des  automobiles. 
Sous  certaines  conditions,  il  est  à  recommander  sur  les  chaussées  empier- 
rées à  grande  circulation  automobile,  et  suitout  à  défaut  du  pavage,  dans 
les  agglomérations.  » 

M.  Lac.vsse  de  Locin  .  —  «  Le  (longrès  estime  que  le  goudronnage  bien 
fait —  »  Il  faudrait  ajouter  :  «  et  répété  ». 

M.  LE  Président.  —  Il  faut  peut-être  le  répiMcr  pour  qu'il  soit  bien  fait. 
Le  texte  me  parait  dire  tout.  [As.sentiment.) 

kw  lieu  d"  «  elfectif  »  je  propose  «  efficace  »,  (pii  paraît  mieux  traduire 
la  pens«';e  de  nos  collègues  étrangers.  Kii  anglais  :  «  excellent  means  » 
[Assentiment.  ) 

.M.  Gariel  (France).  —  J'ai  fait  d'assez  fréquents  et  d'assez  longs  trajets 
sur  les  routes  pour  apprécier  grandement  l'avantage  du  goudronnage  qui 
supprime  presque  totalement  la  poussière.  Il  s'en  produit  cependant  et  il 
convient  de  se  demander  si  l'action  prolongée,  continue  presque,  d'une 
poussière  de  nature  spéciale  ne  peut  avoir  une  inllueuce  fâcheuse. 

On  a  signalé  que  les  fleurs,  certaines  fleurs  au  moins,  situées  dans  le 
voisinage  <l'une  route  goudronnée  dépérissent,  alors  qu'elles  ne  paraissent 
pas  souffrir,  ou  souffrent  peu.  dans  le  voisinage  d'une  roul«  non  gou- 
dronnée :  il  semble  donc  que  celte  poussière  spéciale  a  une  influence 
fâcheuse  sui-  les  végiHaiix. 

M.  La(.asse  de  Locmt.  —  Kl  l'aulrc  poussière  aussi. 

M.  Gariel.  —  Mais  surtout  la  |)oussièrede  goudron.  Il  est  vrai  qu'on  n'a 
pas  encore  observé  d'action  nuisible  sur  les  aibres:  peut-être  cette  action 
se  inanifcstera-t-ell(î  plus  tard.  |>eut'èlre  aussi  les  arbres  échappent-ils  à 
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cette  influence  nuisible  parce  que  leurs  feuilles  sont  assez  éloignées  du  sol 
pour  n'être  que  peu  ou  point  atteintes  par  la  poussière. 

Si  les  végétaux  sont  mal  impressionnés  par  la  poussière  des  routes  gou- 
dronnées, ne  peut-il  en  être  de  même  des  animaux,  des  hommes?  et  la 
question  prend  une  certaine  gravité,  car  alors  il  conviendi  ail  de  ne  pas 
goudronner  les  routes  dans  le  voisinage  des  lieux  habités  où,  précisément, 
il  y  a  le  plus  d'intérêt  à  supprimer  la  poussière. 

On  m'a  dit,  mais  je  n'ai  pu  vérifier  le  fait,  que  les  poissons  d  un  petit 
cours  d'eau  voisin  d'une  route  goudronnée  avaient  péri  à  la  suite  de  pluies 
<lont  l'eau,  après  avoir  lavé  la  chaussée,  s'était  déversée  dans  le  ruisseau. 

Je  sais,  d'autre  part,  qu'on  a  observé,  sur  des  personnes  habitant  dans 
le  voisinage  des  routes  goudronnées,  non  seulement  des  conjonctivites, 
mais  aussi  des  affections  cutanées.  Peut-être  n'y  a-t-il  eu  qu'une  coïnci- 
dence et  il  serait  prématuré  de  conclure  à  la  nocivité  certaine  des  pous- 
sières goudnmncuscs:  peut-être  ces  actions  sont-elles  dues  seulement  à 
l'emploi  de  certains  goudrons  qu'il  serait  désirable  de  pouvoir  spécifier. 
Quoi  qu'il  en  soil,  il  serait  intéressant  de  voir  étudier  avec  soin  les  cas 
analogues  qui  se  présenteraient  pour  pouvoir  se  faire  une  opinion  ferme 
sur  cette  question  qui  a  été  soulevée  el  à  laquelle  il  faut  donner  une 
réponse  catégorique. 

Je  souhaite  grandement  que  cette  sorte  d'enquête  soit  favorable  au  gou- 
dronnage, car  il  ne  me  paraît  pas  douteux  que,  sauf  la  réserve  que  je  viens 
de  formuler,  cette  méthode  ne  soit  très  avantageuse  au  point  de  vue 
général .  [Applaudissements .  ) 

M.  DuFouRNY,  —  L'expression  de  «  pavage  »  se  trouve  reproduite  dans  la 
conclusion  que  nous  discutons.  Si  elle  était  maintenue,  la  rédaction  de  ce 
paragraphe  ne  serait  plus  en  liarmonie  avec  celle  ({ue  nous  avons  votée 
pour  la  première  conclusion.  {Assentiment.) 

M.  MoNTAGu  ILvRRis  (Angleterre).  —  Ce  n'est  pas  seulement  contre  la 
poussière  des  automobiles  qu'il  faut  prendre  des  précautions,  mais  aussi 
contre  la  poussière  produite  par  tous  les  véhicules,  quels  qu'ils  soient. 
Les  grandes  machines  à  vapeur  sont  aussi  nuisibles  que  les  automobiles. 
Nous  proposons  de  mettre,  au  lieu  de  :  «  l'action  destructrice  des  automo- 
biles »,  la  phrase  :  «  action  destructrice  de  la  circulation  ». 

Plus  loin,  au  lieu  de  :  <(  à  grande  circulation  automobile  »,  je  propose 
simplement  :  «  à  grande  circulation  ».  [Assentiment.) 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Nous  avons  voulu  dire  t[ue  reil'et  protec- 
teur du  goudron  sur  certaines  chaussées  est  surtout  très  efficace  et  plau- 
sible là  où  il  y  a  une  grande  circulation  à  grande  vitesse.  Mais  si  l'on  peut 
trouver  une  autre  expression  qui  rende  bien  notre  pensée,  je  m'y  rallierai 
volontiers.  On  pourrait,  par  exemple,  adopter  l'expression  :  «  véhicules 
rapides  ». 

M.  Harris.  —  Ce  ne  sont  pas  seulement  les  véhicules  rapides  qu'il  faut 
viser,  mais  aussi  ceux  de  grand  poids. 
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.M.  LK  Raworteck  Gê-néral. — Je  serais  heureux  île  savoir  de  nos  collègues 
anglais  s'ils  croient  que  le  goudron  résiste  aussi  aux  gros  charrois.  En 
France,  l'opinion  générale  est  que  le  goudronnage  résiste  seulement  sur 
les  routes  à  circulation  moyenne  el  légère.  Si  nos  collègues  anglais 
affirment  que  le  goudron  donne  de  hons  résultats  sur  les  routes  à  circula- 
tion lourde,  nous  serons  encliantés  de  l'apprendre. 

M.  IIarris.  —  Certainement. 

M.  DiToLT..NY.  —  On  pourrait  dire  :  «  Contic  l'action  des  véhicules  eu 
général,  et  surtout  des  automobiles  à  grande  vitesse  ». 

U.\  Membre.  —  «  A  grande  vitesse  »  est  déjà  de  trop.  Tout  le  monde  sait 
que,  malgré  les  règlements,  les  automohiles  circulent  à  trop  grande 
vitesse. 

M.  LB  lUi'PORTEiR  Général.  —  ^'os  collègues  anglais  me  font  savoir  qu'iU 
préfèrent  viser  tous  les  genres  de  ci  reniai  ion. 

M.  LE  hîÉsiDE.NT.  —  .ic  souliaitcrais  cependant  pouvoir  mettre  aux  voix 
une  proposition  qui  réunisse  tous  les  suffrages. 

M.  Livi?îGSTo>E  l.Vngleterrel.  —  I  should  certainly  add  the  words  «  espe- 
cially  automobile  ».  The  trouble  \ve  have  now  in  England  is  specially 
from  the  automobiles,  not  froin  the  oïdinary  Iraffic.  While  ^ve  guard 
ourselves  against  the  ordinaiy  traffic.  we  want  spécial  protection  against 
automobile  trniïlc. 

M.  LE  PRÉSIDENT.  —  Notrc  coUègue  partage,  en  somme,  le  sentiment 
général;  de  sorte  que  nous  pourrions  dire  : 

«  Le  Congrès  estime  que  le  goudi  onnage  bien  l'ait  est  incontestablement 
nu  remède  efficace  contre  la  poussière,  et  qu'il  protège,  dans  une  certaine 
mesure,  les  chaussées  contre  l'action  destructrice  des  véhicules  en  géné- 
ral, et  surtout  des  automobiles  à  grande  vitesse. 

"  Sous  certaines  conditions,  il  est  à  recommander  sur  les  chaussées 
empierrées  à  grande  circulation  automobile  et  dans  les  agglomérations.  » 

Les  mots  :  «  el  surtout  à  défaut  du  pavage  »  seraient  supprimés. 

M.  Heude  (France).  — Je  propose  la  suppression  de  ce  dernier  para- 
graphe :  «  sous  certaines  conditions  ». 

Plisielrs  membres.  —  Nous  croyons,  au  contraire,  que  ces  mots  sont 
indispensables. 

-M.  LE  PRÉSIDENT.  —  Les  mols  :  «  sous  certaines  conditions  »  paraissent 
bien  répondre  aux  réserves  qu'ont  faites  plusieurs  de  nos  collègues  en  ce 
qui  concerne  l'hygiène  et  la  circulation  hippique.  [Assenlvnent.) 


.M.  l.iMscsTO.NK.  —  Je  serais  cerlaincrnent  d  avis  qu"on  maintienne  les  iiiol> 
(I  surtout  des  automobiles  »,  Les  eiuniis  que  nous  avons  maintenant  on  Angle- 
terre proviennent  .«spécialement  des  automobiles  et  non  du  trafic  ordinaire. 

Tandis  que  nous  résistons  au  trafic  ordinaire,  nous  avons  besoin  d'un  moyen 
spécial  de  protection  contre  le  trafic  automobile. 
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Je  mets  aux  voix  le  texte  dont  je  viens  de  donner  lecture. 

{Ce  lexle,  Iraduil  en  alleniaïul  cl  en  (uiglais,  est  mis  aux  voix  el 
adôpté.) 

M.  LE  PRÉSIDENT.  —  .le  passe  au  paragraphe  h. 

«  b)  Emploi  du  goudron  dans  le  corps  de  la  chaussée  : 

«  Les  expériences  faites  jusqu'à  ce  jour  ne  sont  pas  encore  suflîsantes 
pour  juger  délinitivenient  les  résultais  obtenus.  Il  est  à  désirer  que  les 
Ingénieurs  poursuivent  ces  essais  en  s'inspirant  principalement  de  Tex- 
périence  acquise  en  Angleterre.  » 

M-  Heine  (Allemagne).  —  Ich  bitte,  im  deutschen  Text  der  N"  4  das 
Wort  «  Strassenbaumeister  »  durch  «  man  »  zu  ersetzen,  da  ja,  wie  vor- 
hin  schon  erwahnt  wurde,  auch  der  Cliemiker  an  der  Sache  ein  Interesse 
hat. 

M.  VANDicnviN  (Belgique).  —  11  a  été  question  (à  propos  d'empierrements 
goudronnés,  notamment  de  l'empierrement  en  tarmacadam)  du  prix  auquel 
ce  système  revenait,  .l'ai  entendu  prétendre  que  le  prix  d'un  tel  revête- 
ment était  un  o])slacle  sérieux  à  son  extension.  Je  ci'ois  utile  de  donner,  à 
cet  égard,  quelques  renseignements.  Dans  le  rapport  que  M.  Dul'ourny  et 
moi  avons  présenté,  il  est  dit  que  nous  étions  à  la  veille  de  procéder  à 
l'adjudication  importante  d'empierrements  en  tarmacadam,  s'étendant 
sur  6  kilomètres  de  route. 

iS'ous  disions  que  les  prix  que  nous  citions  obtiendraient  probablement 
des  réductions  assez  notables  à  Tadjudication.  Eh  bien,  dans  une  section 
de  la  chaussée  qui  comporte  un  tarmacadam  tait  sur  l'ondation  en  béton 
de  sable,  laquelle  fondation  reposait  elle-même  sur  une  couche  de  sable 
arasée  et  damée,  de  10  centimètres  d'épaisseur,  le  prix  d'adjudication 
fait  ressortir  le  mètre  courant  de  chaussée,  tout  compris,  à  5fr.  .")4  et  ce 
prix  comporte  pour  l'entreprise  la  charge  de    années  d'entretien. 

Dans  une  autre  section  où,  à  cause  de  la  nature  spéciale  du  terrain, 
nous  avons  dû  prévoir  une  fondation  sur  béton  armé,  le  prix  ne  ressort 
encore  qu'à  7  fr.  Sh.  Ce  sont  donc  là  des  prix  très  avantageux,  et  qui 
montrent  que  le  revêtement  en  tarmacadam  est  un  système  de  prix  mo- 
dique, surtout  si  on  tient  compte  de  l'entretien,  qui  est  assumé  à  bon 
compte  par  l'entreprise. 

.le  ferai  aussi  remarquer  que,  lorsqu'on  parle  du  prix  de  l'arrosage  au 
goudron,  on  ne  tient  pas  assez  compte  du  capital  que  représente  cet  arro- 
sage périodique. 

Ainsi  supposons  que  l'arrosage  revienne  à    centimes  le  mètre  courant; 


M.  Heink.  —  Je  domaiitlt'  qu"on  rtMnpiaco  le  mot  «  liinéniour  )  par  le  mot 
«  Un  »  (lai)s  1(!  texte  alh^mand  du  n  "  i,  puiscjue,  comme  il  a  déjà  été  dil,  la  ques- 
tion odVt'  aussi  lU'  riiitéii"'!  pour  les  cliimisles. 
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si  je  capitalise  à  5  pour  100,  cela  lail  1  IV.  Ttl  pai-  inèlie  carré  de  cliaus' 
sée.  Alors,  je  pose  cette  (luestion  :  Dans  la  construction  d'une  chaussée 
nouvelle,  n  y  a-t-il  pas  lieu  de  comparer  le  prix  de  revient  de  cette  chaus- 
sée construite  imraédiatemeut  en  empierrement  avec  pierrailles  enrobées, 
et  le  prix  de  la  chaussée  faite  avec  empierrement  ordinaire  ovec  obligation 
d'arrosages  périodiques? 

Je  pense  que,  dans  chaque  cas,  il  y  aurait  lieu  d'examiner  si,  au  point 
de  vue  du  prix,  il  n'y  a  pas  avantage  à  employer  la  pierraille  enrobée. 
C'est  une  considération  (|ue  je  ciois  utile  de  soumettre  à  l'atlenlion  du 
Congrès. 

M.  Lagasse  de  Locht.  —  l»euv  autres  adjudications  ont  été  laites  de  tra- 
vaux analdûiies,  et  les  pri\  oblenus  viemient  à  l'appui  de  vos  observa- 
tions. 

M.  I>RODiE  I Angleterre).  —  In  an  important  Tuceting  of  this  sort,  and 
representing  one  of  the  largest  cities  in  Ehgland  iLiverpooli,  I  désire  Ai,n'y 
strongly  to  support  Ihis  proposai  lo  utilise  tac  iii  the  aclual  construction 
of  the  roadway  itself.  I  do  this  for  the  best  of  ail  reasons  :  I  liave  aiready 
had  exceedingly  good  rcsulls.  extendiug  over  a  period  of  a  gréai  manv 
years.  lu  one  case,  in  lOUL  we  put  down  a  lenglh  of  road  wilh  the 
stones  roUed  exactiy  as  if  it  was  ordinary  macadam.  We  put  il  down  in 
Iwo  layers.  We  groiifed  the  (ii'st  layer  wilh  a  mixture  of  tar  and  tar  oil, 
the  tar  and  tar  oil  being  each  bought  lo  au  accuratc  spccilication,  so  that 
Iherc  was  no  (iue>lioii  of  haviug  in  the  tai-  inaterials  which  weie  unsa- 
lislactory  or  which  were  liable  ti»  pcrish. 

To-day  that  road  is  in  pei  fect  coiidilion  afler  a  lapse  of  seven  years. 
I  he  total  cost  i»f  Ihe  roadway  during  lliat  period  bas  aiready  been  '25  per 
cent.  less  than  the  cost  of  the  othcr  lengths  of  the  road.  over  which  exactiy 


M.  l)Ronn:.  —  llaiis  uiiti  létiiiion  de  celle  naluie  aussi  iiiiporlaiilo,  et  coinine 
rt^présentant  une  des  plus  i;raiKles  villes  d'Angleterre  (Livcrpool),  je  désirt? 
appuyer  Ires  l'orlenionl  la  inoposition  faite  en  faviMU'  ilt'  l'einploi  du  goudron 
dans  la  consiruction  aclnelle  de  nos  routes. 

J'agis  ainsi  pour  la  ineillenre  des  raisons,  ayant  toujours  mi  avec  ce  |)rocédé 
d'excellents  résultats,  s'étendanl  sur  une  période  d'un  grand  nombre  d'ainiéos. 

I>ans  un  essai,  en  l'.Hll.  nous  avons  couvert  une  section  di\  roule  avec,  des 
cailloux  cylindres  exactement  ronune  pour  du  macadam  ordinaire.  Nous  endui- 
sions la  première  couche  avec  un  mélange  de  goudnm  et  d  hinle  de  goudron:  ces 
deux  pn>duits  ayant  été  achetés  (  liez  des  spécialistes  sérieux,  il  n'élail  pas  pos- 
sible qu'il  y  eût  dans  le  goudron  des  matières  impures  et  capables  de  le 
détruire. 

Aujourd'hui  la  route  esl  (în  Irès  bon  élal,  après  nue  périodi?  de  (i  années. 

\ja  dépense  totale  pour  celle  section  de  roule,  pendant  ce  laps  de  temps,  a 
toujours  été  de  tJo  pour  100  moins  eoiitense  «pie  pour  les  aulros  parties  de  la 
roule  Miumises  exai  lement  au  jnéme  Iralic.  C'est  poiuipioi  j'ose  appuyer  très 
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the  samc  Iraflic  passes.  I  vcnture,  llierefore,  very  slrongiy  to  support 
this  proposai,  and  l  Ihink  I  have  l)rought  forward  very  good  reasons  for  so 
doing.  I  should  like  also.  while  I  am  liere,  lo  slale  that  for  this  purpose 
as  well  as  for  tlie  purpose  of  larring  roads,  wc  as  cnginecrs,  and  others 
responsible  for  the  maintenance  of  roads  mnst  look  lo  the  malter  of  our 
tar  mixture. 

We  must  take  oui  the  materials  ^vhich  arc  objeclionablc,  and  ^ve  must 
retain  tlie  materials  which  are  suilable  for  the  road.  Wc  have  developed 
a  specilication  in  Liverpool.  We  do  not  use  tar,  in  the  strict  sensé  of  the 
word:  wc  use  pilch  plus  heavy  oils,  allowing  the  lighler  créosote  oils  to 
be  reinoved  altogether.  A  point  wlùch  will  iiilerest  yon  is  that  the  pitcl» 
mixture  put  down  on  the  road  of  Mliich  1  speak  is  to-day  in  as  perfect  a 
condition  as  it  was  uhen  put  down. 

Anothcr  point  of  great  importance  is  that  below  the  surface  of  Ihe  road 
the-  stoncs  are  in  exaclly  the  same  condition  as  al  the  lime  of  putling 
down.  The  cdgcs  are  perfectly  sharp,  and  thcre  is  no  appearance  of  any 
grinding  action  below  tlie  surface. 

il/,  le  Rapjwrleur  Général  résume  en  français  et  m  allonand  la  commu- 
nicalion  de  M.  Brodie. 

M.  Forestier  (France).  — Je  désire  revenir  sur  la  question  traitée  tout  à 
l'heure  :  celle  des  inconvénients  du  goudron  pour  les  plantations  voisines. 

Il  est  acquis  dès  maintenant  que  le  goudronnage  des  chaussées 
empierrées,  bien  aérées,  ne  supportant  qu'une  circulation  moyenne, 
donne  de  très  bons  résultats  au  point  de  vue  de  l'atténuation  de  la  pous- 
sière et  de  l'usure  du  revêlement. 


fortement  la  proposition  faite,  et  je  pensi;  que  j'ai  suffisaminenl  montré  les 
bonnes  raisons  qui  n>e  font  agir  ainsi. 

Je  désirerais  aussi,  pendant  que  je  suis  ici,  établir  que,  dans  l'intérêt  du  pro- 
cédé, autant  que  pour  la  venir  de  nos  routes  goudronnées,  nous  devons  (comme 
Ingénieurs  et  comme  membres  responsables  du  maintien  nos  l  outes)  exami- 
ner la  composition  des  mixtures  de  goudron. 

Nous  devons  écarter  les  mauvais  matériaux,  et  nous  ne  devons  conserver  que 
ceux  qui  sont  bons  pour  la  route. 

Nous  n'employons  pas  le  goudron  au  sens  strict  du  mot;  mais  nous  usons  d'un 
mélange  de  brai  et  d  buile  lourde,  de  façon  à  éliminer  les  huiles  légères  de 
créosote. 

Un  point  qui  vous  inléi  essera  est  que  le  mélange  de  goudron  appliqué  sur  la 
route  dont  je  parlais,  est  aujourd'hui  dans  un  état  aussi  jiarfait  que  lorsqu'il  fui 
appliqué. 

Un  autre  fait,  de  grande  importance,  est  que  sous  le  revêtement  les  pierres 
sont  exactement  dans  le  même  état  qu'à  l'époque  où  elles  furent  posées;  leurs 
arêtes  sont  vives,  et  il  n'y  a  pas  d'apparence  d'écrasement  dans  la  profondeur. 
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Ces  résultais  sont  encore  plus  satisfaisants  et  plus  durables  s'il  s'agit 
d'une  route  réservée  aux  cyclistes  et  formée  d'un  empierrement  cylindre . 
comme  on  peut  le  constater  sur  la  route  des  Érables,  au  IJois  de  Bou- 
logne, qui  a  été  goudronnée  sur  '2000  mètres  de  longueur  avec  i  m.  oO  de 
largeur,  la  quantité  de  goudron  employée  n'atteignant  que  1  kg  par 
mètre  superficiel. 

Malheureusement  tou->  ces  avantages  ne  v(tnt  pas  sans  quelques  incon- 
vénients sur  lesquels  il  convient  d'appeler  l  attenlion  du  Congrès. 

L'allusion  aux  inconvénients  du  goudronnage,  faite  dans  une  courte 
phrase  au  début  de  mon  rapport  sur  les  arrosages  aux  huiles  lourdes, 
n'était  que  l'expression  d'inquiétudes  encore  incertaines. 

Nous  avions  constaté,  en  etl'et.  l'année  dernière,  sur  l'avenue  du  Cois 
de  Boulogne,  à  la  suite  des  goudronnages  etl'ectués  sur  cette  chaussée,  des 
atteintes  très  nettes  à  dilVérents  végétaux  (goudron  de  houille  répandu  ;i 
chaud  au  début  de  l'été  sur  une  chaussée  empierrée). 

Les  observations  avaient  été  faites  pour  ainsi  dire  involontairement, 
et  ne  pouvaient  encore  servir  de  base  à  des  affii  inatious  précises. 

Pourtant  nous  avons  fait  part  de  nos  inquiétudes  au  Service  de  la  voie 
pui)lique.  qui  s'empressa,  j)ar  [u  udence.  de  modifier  l'époque  de  ses  gou- 
dronnages, d'employer  des  goudrons  distillés  —  qu'on  appelle  aussi, 
incorrectement.  «  déshydratés  »  —  et  de  supprimer  les  balayages  à 
sec. 

Les  effets  observés  pkis  attentivement,  celle  année,  sont  malheureu- 
sement venus  confirmer  nos  inquiétudes  de  l'an  dernier. 

l'n  premier  goudronnage  a  été  fait  sur  cette  avenue,  avant  la  mise 
en  place  des  végétaux  les  plus  sensibles,  du  12  au  IT»  aviil  1908;  un 
second  goudronnage  a  été  fait  du  10  au  15  septembre.  Il  a  eu  pour  consé- 
quence l'arrêt  à  peu  près  absolu  de  la  végétation  de  certaines  plantes  à 
fleurs  mises  dans  les  corbeilles  de  l'avenue  aux  mois  de  mai  et  juin. 

L'influence  la  plus  manifeste  a  été  notamment  constatée  sur  les  «  pclar- 
gonium  »,  les  «  bégonia  »:  ces  plantes  sont  ou  à  peu  piès  détruites,  ou 
très  malingres  en  ce  moment. 

Au  second  goudronnage,  l'effet,  sur  certaines  plantes,  a  été  d  une 
rapidhé  surprenante. 

Les  «  sophora  >>  en  bordure  de  l'avenue  du  Dois,  notamment  près  de  la 
porte  Dauphine,  ont  pris  un  aspect  de  plantes  prématurément  flétries.  Les 
feuilles  ont  perdu  leurs  teintes  vives  et  leur  apparence  vivante. 

Dans  le  petit  jardin  attenant  au  bureau  du  jardinier  principal,  boule- 
vard Lannes,  des  «  scdum  »  en  bordure  ont  été  comme  brûlés  le  jour  même 
où  le  second  répandage  a  eu  lieu.  Les  pelargonium,  bégonia,  éiythrina, 
saxifrages,  plumbago  colocasia,  et  les  fleurs  de  campanules  ont  plus  ou 
moins  souffert,  et  l'effet  a  [»u  être  nettement  constaté  deux  joins  après  le 
goudronnage. 

Les  tilleuls,  les  paulownias,  les  marronniers,  les  érables  négundo. 
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des  aulnes,  ont  paru  également  se  dépouiller  de  très  bonne  heure  et 
prendre  une  apparence  maladive. 

Un  vernis  du  Japon  [Ailanlhxis  glandulosus)  a  été  également  atteint, 
et  cette  défoiiaison  précoce  ne  devait  pas  avoir  pour  cause  la  chaleui' 
excessive  de  la  ville,  puisque,  à  la  même  époque,  les  vernis  de  l'avenue 
de  Wagram  avaient  conservé  leur  feuillage  vert. 

Il  a  semblé  aussi  que  quelques-uns  des  platanes  plantés  en  bordure 
des  routes  goudronnées  —  notamment  sur  la  route  de  Suresnes  au  Bois  de 
Boulogne,  entre  la  porte  Dauphine  et  le  lac  —  perdaient,  cette  année, 
leurs  feuilles  avant  la  saison  normale  de  défoiiaison. 

Au  rond-point  de  la  Muette,  l'effet  était  pins  facile  encore  à  observer 
par  comparaison  entre  les  tilleuls  bordant  la  partie  goudronnée  et  ceux 
qui  en  étaient  éloignés. 

Gomment  le  goudron  agit-il? 

Les  arbres  atteints,  les  symphorines  et  surtout  les  deutzia  montrent 
des  feuilles  recroquevillées  et  couvertes  de  taches  brunes.  A  ces  points,  la 
feuille  est  desséchée  et  cassante.  Si  elle  est  fortement  atteinte,  elle  dépérit 
peu  à  peu  et  ses  bords  se  couvrent  de  taches  blanchâtres. 

Tous  les  végétaux  ne  paraissent  pas  également  sensibles  à  cette 
inllnencc;  mais  ceux  qui  ont  été  atteints  semblent  franchement  ou  dépé- 
rissants ou  malades.  Il  parait  bien  que  ce  soient  les  parties  aériennes  qui 
souffrent  le  plus,  et  il  est  remarquable  que  certains  des  végétaux  sur 
lesquels  ont  porté  ces  constatations  étaient  situés  à  proximité,  il  est  vrai, 
de  la  voie  goudronnée,  mais  pourtant  protégés  par  des  constructions,  des 
massifs  plantés  ou  des  abris  verts. 

Ce  seraient  donc  les  émanations  des  produits  volatils  ou  des  pous- 
sières de  goudron  qui  produiraient  ces  dommages. 

Les  elfets  nuisibles  vont  s'amoindrissant  assez  rapidement  à  mesure 
qu'on  s'('loigne  de  la  voie  goudronnée  et,  suivant  la  sensibilité  des  végé- 
taux, cessent  plus  ou  moins  nettement  à  une  distance  de  20  ou  ÔO  mètres. 

Dans  la  revue  The  îiurveyor,  l'enquête  faite  sur  cette  question  n'a  pas 
apporté  de  constatation  corroborant  celles  que  nous  avons  faites  nous- 
mêmes.  Dans  l'un  des  avis  nous  avons  lu  qu'il  était  d'usage  d'employer  le 
goudron  pour  panser  les  plaies  des  arbres,  et  qu'il  n'en  résultait  aucun 
dommage.  Ceci  est  exact,  mais  à  une  condition,  c'est  qu'on  emploie 
exclusivement  du  goudron  végétal.  Dès  1895,  j'indiquais,  dans  V Aide- 
mémoire  à  l'usage  des  jardiniers  de  la  Ville  de  Paris,  de,  se  servir  pour  cet 
usage  de  goudron  de  Norvège,  car  nous  avions  constaté  qu'en  employant 
du  coaltar  on  goudron  minéral,  le  tour  des  plaies  et  le  bois  lui-même 
paraissaient  brûlés.  Le  remède  devenait  pire  que  le  mal. 

Les  fuites  de  gaz  auxquelles,  dans  la  même  revue,  M.  H. -P.  Maybury 
semble  attribuer  le  dépérissement  dont  nous  parlons,  ont,  en  effet,  une 
action  très  lapide  et  funeste  sur  les  végétaux.  Mais  nos  canalisations  de 
gaz  sont  drainées;  elles  sont  à  distance  des  plantations  et,  en  tout  cas,  cet 
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effet  n'aurait  pas  pu  se  manifester  simultanément  sur  tant  di'  points  difié- 
rents  et  coïncider  exactement  avec  les  goudronnages. 

Mais  l'etVet  nuisible  du  gaz  d'éclairage  qui.  comme  le  goudron,  pro- 
vient de  la  houille,  ne  pourrait-il  pas  plutôt  nous  faire  pressentir  le  dan- 
ger du  goudron  de  houille  ? 

Comment  faut-il  conclure  ? 

Ne  conviendrait-il  pas,  dès  maintenant,  non  d  abandonner  le  gou- 
ilronnage  qui  a  rendu  dans  la  pratique  tant  de  services,  mais  de  ne  l'uti- 
liser, suivant  les  circonstances,  qu'avec  la  plus  grande  circonspection? 

Je  propose  d'ajouter  aux  vœux  la  phrase  suivante  : 

«  Il  convient  d'éviter  ou  de  n'utiliser  qu'avec  les  plus  grandes  précau- 
«  lions  le  goudronnage  superficiel  sur  les  chaussées  bordées  de  jardins. 
«  de  plantes  ou  de  cultures  précieuses.  » 

Afin  que  l'on  ait  une  opinion  précise  sur  cette  question  et  que  l'on 
puisse  donner  des  conseils  certains, —  ou  tout  au  moins  avec  le  maximum 
de  certitude  possible,  —  je  propose,  en  outre  : 

De  gi-ouper  quelques  personnes  compétentes,  appartenant  aux  diftereuts 
pays  représentés  dans  ce  Congrès,  qui  pourraient  constituer  une  commis- 
sion chargée  de  provoquer  des  observations  dans  tous  les  pays  où  le  gou- 
dron est  employé  sur  les  routes,  de  réunir  et  de  contrôler  toutes  les 
observations  déjà  faites; 

D'instituei-  simultanément  des  essais  méthodiques  dans  le  but  d'étudier 
scientifiquement  l'action  des  goudrons  minéraux  sur  la  végétation. 

Je  bî  répète  et  j'insiste,  en  terminant,  il  ne  faut  pas  penser  à  aban- 
donner l'usage  du  goudron  sur  les  chaussées  empiern'es.  Mais  ce  serait, 
sans  doute,  compromettre  le  développement  de  ce  [)rocédé  économique  de 
protection  des  routes  que  de  ne  pas  se  rendre  compte  exactement  de  la 
nature  et  des  causes  de  dommages  qu'il  serait,  sans  doute,  possible  d'atté- 
nuer ou  d'éviter  entièrement.  { AppUiudifisements.) 

M.  LE  Prêsidem.  —  Ces  préoccupations  me  paraissent  traduites  par  la 
dernière  phrase  de  la  conclusion  précédente  :  «  sous  certaines  condi- 
tions A 

M.  LE  IUpportkur.  —  Cei  tains  de  nos  collègues  ont  objecté,  du  reste, 
que  les  fleurs,  les  plantes  soulfrent  aussi  de  la  poussière  ordinaire. 

M.  le  Haiiporteur  Général  résuinc  en  (dlemand  cl  en  anglais  la  conunii- 
nication  de  M.  Forestier. 

M.  Bret(F  rancei.  —  Nous  tenons  à  déclarei"  que,  contrairement  au  bruit 
qu'en  a  fait  courir  le  journal  «  The  Surveyor  »,  aucun  aibre  n'est  mort 
sur  1  avenue  du  Hois  df  Boulogne  depuis  que  h;  goudronnage  en  a  été 
opéré.  Toutefois,  le  service  de  la  Voie  Publique  de  Paris  fait  des  l  echerches 
en  vue  de  connaitre  dans  quelle  mesure  la  végétation  est  sijsceptible 
d'être  inlhienc<';e  par  le  voisinag»;  de  chaussées  goudionnées,  et  afin  de 
prendre,  s'il  y  a  lieu,  des  dispositions  pour  .éviter  que  les  matières 
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employées  et  les  conditions  de  leur  application  ne  soient  de  nalnrc  à  nuire 
aux  plantations  voisines. 

La  question  est  d'autant  plus  importante  que  l  influence  bienfaisante  du 
goudronnage  sur  la  conservation  de  la  chaussée  empierrée  est  très 
accentuée  sur  l'avenue  du  Bois  de  Boulogne. 

L'avant-dernier  rechargement,  en  porphyre,  avait  été  fait  en  mars  190r> 
et  avait  coûté  112  779  francs. 

Dès  l'année  suivante,  par  suite  du  développement  du  nombre  des  auto- 
mobiles fréquentant  cette  voie,  les  réparations  se  sont  élevées  à 
H>  481  francs  et  ont  atteint  jusqu'à  52  G57  francs  en  1905. 

Le  rechargement  en  a  dû  être  renouvelé  en  septembre  1906,  et  nous 
avons  pris  la  détermination  de  recourir  au  goudronnage,  au  printemps 
1907  (à  raison  de  l''",500  par  mètre  carré).  La  dépense  de  cette  opération 
(5860  fr.),  ajoutée  à  Teutretien  proprement  dit,  qui  est  descendu  à 
2977  francs,  donne,  pour  1907,  un  total  de  6857  francs  seulement. 

En  1908,  le  montant  des  réparations  a  été  de  8240  francs.  Deux  gou- 
di'onnages  ont  été  eftectués;  le  premier,  en  avril  (à  raison  de  l''^,500  par 
mètre  carré),  a  coûté  5475  francs;  et  le  second,  en  septembre,  sur  les  2/5 
de  la  largeur  seulement  (avec  1  kilogramme  par  mètre  carré),  a  coûté 
2880  francs.  La  dépense  totale,  pour  1908.  n'est  donc  que  de 
16599  francs. 

Sans  préjuger  des  dépenses  à  faire  jusqu'au  prochain  rechargement,  et 
en  présence  du  bon  état  de  la  chaussée  qu'ont  pu  constater  les  membres 
du  Congrès,  la  protection  de  la  chaussée  contre  l'usure  ressort  donc  nette- 
ment des  résultats  obtenus  pendant  les  deux  premières  années  suivant  le 
goudronnage. 

M.  Lelièvre  (France).  —  J'ai  obtenu  de  bons  résultats  en  faisant  inter- 
venir des  substances  hydrauliques  dans  les  massifs,  et  en  en  agglutinant  la 
surface.  On  a  pu  voir  à  l  expositiou  un  type  du  genre  de  chaussée  que  je 
préconise.  C'est  surtout  au  point  de  vue  du  prix  de  revient  que  les  résul- 
tats sont  à  considérer.  L'opération  est  conduite  comme  les  cylindrages 
ordinaires,  sauf  que  j'y  ai  introduit  la  chaux  hydraulique  et  que  j'agglu- 
tine la  surface  avant  terminaison  complète. 

Le  prix  de  revient,  comparé  au  chargement  ordinaire,  n'augmente  que 
de  50  centimes  par  mètre  superficiel.  Au  point  de  vue  de  la  mise  en  bon 
état  de  chaussées  de  moyenne  importance,  la  question  est  fort  intéres- 
sante. 

M.  LE  Président.  —  Ces  indications  seront  insérées  au  procès-verbal. 

M.  LE  Président,  —  Nos  collègues  anglais  ont  demandé,  avec  beaucoup 
de  discrétion  et  de  courtoisie,  qu'on  ne  rendît  pas  à  leurs  efforts  un  hom- 
mage particulier,  et  que  Ton  se  contentât  de  mettre  «  l'expérience  acquise 
dans  différents  pays  »,  au  lieu  de  «  acquise  en  Angleterre  »,  à  la  fin  du 
paragraphe  b).  {Trcs  bien!) 

M.  Francov  (France).  —  J'ai  demandé  la  parole,  dès  le  début  de  la  dis- 
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t'ussion.  pour  parler  de  l'emploi  du  i;oudrou  sur  les  roules.  J'ai  lait  des 
essais  qui  remonteut  à  1871,  et  j  ai  i-einis  une  uote  à  ce  sujet  sur  le 
bureau. 

M.  LK  PuÉsiDEM.  —  Pourriez-voiis  nous  in(lit|uer  un  endroit  où  votre 
système  ait  été  essayé  eu  grand? 

M.  Fba.ncou.  —  Aon,  je  n'avais  pas  d'argent  à  dépenser.  Je  cherche  à 
répandre  nies  idées  depuis  lonjîtemps  :  niais,  depuis  trois  mois,  j'ai 
changé  de  tactique.  Au  lieu  de  m'adresser  aux  ingénieurs  seulement,  j'ai  , 
envoyé  mon  procédé  à  l'exposition  de  Toulouse,  où  le  public  a  pu  l'appré- 
cier. 

C'eslla  première  l'ois  qu'il  aélé  appelé  à  se  prononcer.  Le  public  est  notre 
meilleur  juge,  et  il  a  reconnu  que  mon  [irocédé  avait  une  grande  valeur. 

M.  LE  Pbksidext.  —  Nous  devons  alors  espérer  que  les  ingénieurs,  qui 
font  aussi  partie  du  public,  rendront  à  votre  procédé  la  justice  que  vous 
souhaitez  lui  voir  rendre. 

M.  Fn.\«cor.  —  Mon  procédé  consiste  à  moditier  la  composition  du  gou- 
dron par  le  brûlage  sur  jilace,  qui  l'épure,  lui  enlève  les  éléments  de 
décomposition,  et  cause  sa  pi'nétration.  Il  dcvituit  ferme,  résistant,  et 
m(;illcur  marché,  |»ar  suite  de  sa  durée  plus  longue.  Il  ne  lait  pas  de  pous- 
sière et  est  hydrofuge.  11  ne  luiit  pas  aux  animaux.  H  fait  de  la  chaussée 
un  monolithe  qui  a  une  grande  rt'sislance,  ainsi  (|ue  l'établissent  les  frag- 
ments exposés,  l't  ainsi  rpie  l  otit  constaté  plusieurs  agents  des  Ponts  et  • 
Chaussées. 

M.  LE  PiîKsiDEM .  —  Vos  parolcs  seront  insérées  au  procès-verbal. 
M.  Francoi  .  —  J'ai  envoyé  une  note  au  bureau.  Vous  devez  l'avoir  eu 
main. 

Us  MEMBiu;  i>r  Bi'KE.vu.  —  Si  elle  a  étt'  impi  imée,  elle  a  été  distribuée. 

M.  Fra>coi  .  —  .fe  l  ai  ('crile  pour  la  liic  ici,  n'ayant  pas  l'habitude  de 
faire  des  discours. 

M.  LE  Président.  —  Il  me  siMuble  que  l'attention  est  maintenant  bien 
appelée  sur  le  procédé  que  vous  préconisez;  ce  serait  peut-être  abuser  des 
instants  du  (longrès  (|ue  d'insister.  Néanmoins  je  suis  aux  ordr(>s  de 
l'assemblée. 

.M.  Fra-ncou.  —  Mon  procédé  est  connu  depuis  longtenqis  par  les  ingé- 
nieurs et  les  agents  voyers.  J'ai  distribué  4000  brochures.  Je  suis  surpris 
que  M.  le  Rapporteur  n'en  ail  pas  pai  lé  *. 

M.  LE  PhÊsjDEvr.  —  Messieurs,  je  ne  voudrais  pas  niau(|ucr  de  courtoisie 
vis-à-vis  d'un  collègue,  cependant  il  me  semble  bien  que  les  explications 
qu'il  vient  de  donner  ont  éclair('  suffisamment  l'assemblée.  iAssmitiinml.] 

M.  DE  LiEBHAiiER.  (.\nglet(!rre i .  —  Je  désire  lire  un  mémoire  siu'  mon 
procédé  qui  consiste  dans  le  répandage  de  produits  hygroscopiques 
(.\konia)   dissôus  dans  l'eau;  aju-ès  évapoialion  de  celle  dernière  ils 
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arrêtent  les  grains  de  poussière  et  rendent  la  chaussée  moins  sujette  à  la 
désagrégation. 

M.  LE  Préside.nt.  —  C'est  impossible  en  ce  moment.  Nous  avons  rendu 
tout  à  l'heure  un  très  légitime  hommage  à  tout  ce  qui  a  été  fait,  et  à  tous 
les  procédés  employés.  Nous  avons  même  déclaré  qu'il  était  nécessaire  de 
les  encourager,  mais  rassemblée  ne  peut  pas  entendre  la  lecture  de 
chacun  des  procédés  des  inventeurs,  heureusement  très  nombreux,  qui 
sont  ici  présents. 

Vous  estimez  que  votre  procédé  a  de  tels  avantages  qu'il  mérite  une 
description  :  mais  ce  doit  être  l'avis  de  tous  les  inventeurs. 

M.  DE  LiEBHABER.  —  Je  demande  simplement  qu'il  en  soit  fait  mention 
au  Congrès. 

M.  LE  Président.  ■ —  Votre  communication  sera  l'objet  du  môme  traite- 
ment favorable  que  toutes  les  autres  communications. 

M.  DE  LiEBHABER.  —  La  Ville  de  Harrogate  a  fait  des  essais  concluants.  Je 
désire  qu'il  en  soit  pris  constatation. 

M.  LE  Président.  —  Si  votre  procédé  a  tous  les  avantages,  et  je  le  sou- 
haite, que  vous  venez  d'indiquer,  je  serais  bien  étonné  que  notre  éminent 
Rapporteur  Général  n'en  ait  pas  fait  mention. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  C'est  fait.  J'en  ai  parlé. 

M.  DE  LiEBHABER.  —  Mais,  cst-il  contraiic  au  règlement  d'insérer  mon 
mémoire  au  procès-verbal? 

M.  LE  Président.  —  Ce  ne  serait  pas  équitable  vis-à-vis  des  auteurs 
d'autres  procédés. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  J'ai  parlé  de  votre  système  en  traitant  des 
procédés  d'arrosage  aux  sels  déliquescents. 

M.  le  Président.  —  Je  vais  mettre  aux  voix  le  paragraphe  (b),  avec  la 
modification  finale  :  «  l'expérience  acquise  dans  différents  pays  ». 

Ce  paragraphe  est  traduit  en  allemand  et  en  anglais,  puis  nns  aux 
voix  et  adopté. 

La  séance  est  levée  à  11  /j.  45. 
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Pbésidence  de  m.  Klki.\e. 
La  séance  est  ouverte  à  2  /».  1/4. 

M.  LE  Prêsidem.  —  La  parole  est  à  M.  Guillain  pour  la  leclurc  de  son 
rapport  général  sur  la  (juatrième  question  :  Lu  Route  future. 

M.  GnLLAi>.  Rapporteur  Général.  —  Messieurs,  la  circulation  des  auto- 
mobiles, surtout  des  voitures  rapides,  sans  parler  des  omnibus  et  des 
camions  automobiles,  s'accroît  chaque  année  avec  une  telle  intensité 
qu'on  est  porté  à  prévoir  qu'elle  deviendra  dans  quelque  temps  prescjue 
prépondérante  sur  les  grandes  routes  de  transit  —  routes  nationales  —  et 
qu'elle  prendra  sur  les  roules  secondaires  —  routes  départementales  el 
chemins  vicinaux  —  une  importance  com])arable  à  celles  des  véhicules  à 
traction  animale.  On  a  été  ainsi  conduit  à  se  demander  s'il  ne  devait  pas 
résulter  de  cette  translormation  des  véhicules  une  modilicalion  prol'onde 
des  conditions  techniques  d'établissement,  non  seulement  des  grandes 
routes,  mais  encore  des  voies  secondaires.  Tel  est  l'objet  de  la  quatrième 
question  posée  au  Congrès  :  «  La  Route  future  ><. 

Cette  question  a  été  traitée  directement  dans  25  mémoires,  dont '20  oui 
été  imprimés  et  distribués,  et  5,  produits  tardivement,  seront  iiltérieure- 
ment  joints  aux  publications  du  Congrès. 

Indépendamment  de  ces  'Jô  mémoires  spéciaux,  dont  nous  ferons  con- 
naître sommairement  dans  le  présent  lapport  les  conclusions  principales 
sur  les  conditions  auxquelles  devrait  satisfaire  la  route  future,  les 
mémoires  produits  en  léponse  aux  première,  deuxième  et  troisième  ques- 
tions, et  discutés  par  le  Congrès  dans  ses  séances  précédentes,  ont,  en 
général,  traité  des  modifications  que  la  circulation  automobile  doit  faire 
apporter  à  la  constitution  de  la  chaussée  el  aux  [)rocédés  d'entretien.  Les 
discussions  antérieures  du  Congrès  ont  donc  déjà  élucidé  une  partie 
importante  du  sujet,  et  ont  simplifié  notre  tâche. 

Ces  discussions  ont  eu  notamment  j)our  objet  définir  les  procédés 
propres  à  mettie  la  chaussée;  des  routes  actuelles  en  mesure  de  l'ésister  le 
mieux  possible  à  l'usure  et  aux  dégradations  occasionnées  par  le  passage 
des  automobiles  rapides  et  des  lourds  camions  à  moteur  mécanique. 
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Moyennant  l'application  de  ces  procédés  —  à  déterminer  d'une  façon 
plus  précise  par  le  résultat  des  études  qu'à  recommandées  le  Congrès  — 
la  route  actuelle  pourra  supporter  la  circulation  des  automobiles  sans 
dommage  pour  les  véhicules  ni  pour  elle-même,  tant  que  cette  circulation 
n'atteindra  pas  un  très  haut  degré  d'intensité.  La  route  actuelle,  par  son 
li'acé,  sa  largeur,  et  ses  déclivités  ordinaires,  offre  d'ailleurs  à  la  circula- 
lion  automobile  des  facilités  et  une  sécurité  qui,  sauf  sur  quelques  sec- 
tions défectueuses  à  améliorer,  sont  en  général  suffisantes,  au  moins  pour 
toutes  les  routes  nationales  et  pour  la  plupart  des  chemins  de  grande  el 
de  moyenne  vicinalilé,  tant  que  les  automobiles  ne  prennent  qu'une 
vitesse  modérée  et  ne  se  pressent  pas  en  très  grand  nombre  sur  un  même 
itinéraire. 

«  Une  plus  précise  réglementation  des  droits  el  des  devoirs  de  tous  les 
usagers  de  la  route,  l'utilisation  plus  habituelle  el  par  conséquent  plus 
sage  de  la  voiture  automobile,  l'accoutumance  de  chacun  aux  vitesses 
relatives  et  aux  tendances  de  direction  de  l'engin  mécanique,  soumettront 
peu  à  peu  ce  mode  de  locomotion  aux  lois,  en  quelque  sorte  naturelles, 
de  l'ancienne  circulation.  Des  améliorations  locales  de  premier  établisse- 
ment et  d'entretien  mettront  la  route  actuelle  en  état  de  satisfaire  aux 
besoins  de  l'automobile,  en  même  temps  qu'à  ceux  des  autres  modes  de 
locomotion  »  '. 

Aussi  croyons-nous  })0u voir  proposer  au  (lougrès  une  première  conclu- 
sion ainsi  formulée  : 

.  1»  Le  Congrès  considère  que,  là  oii  la  circulation  autoviobile  n a  pas 
une  fjrande  intensité,  la  roule  actuelle,  si  elle  est  établie  et  entretenue 
confortnéiiient  aux  conclusions  qui  ont  élé  adoptées  sur  les  deux  pre- 
mières questions,  répond  aux  conditions-dcsirées. 

Mais  lorsque  la  traction  mécanique  se  sera  généralisée  dans  une  région, 
lorsque  les  voitures  automobiles  à  grande  vitesse  s'y  presseront  nom- 
breuses non  seulement  sur  les  routes  de  transit,  mais  encore  sur  les 
chemins  secondaires,  il  est  manifeste  que,  sur  une  grande  partie  de  leur 
parcours,  ces  véhicules  ne  trouveront  plus,  dansles  voies  actuelles,  une 
sécurité  de  circulation  suffisante,  et  que,  d'autre  part,  ils  imposeront  aux 
chaussées  une  fatigue  excessive. 

11  convient  d'examiner  quelles  sont  les  conditions  à  imposer  en  consé- 
quence à  la  constitution  de  la  route  future.  Ces  conditions  devront,  autant 
q*ie  possible,  être  réalisées  du  premier  coup  dans  les  nouvelles  routes  à 
ouvrir;  elles  seiont  réalisées  peu  à  peu  sur  les  routes  actuelles,  au  fur  cl 
à  mesure  du  développement  du  trafic,  au  rnoyen  d'améliorations  par- 
tielles successives,  en  commençant  par  les  sections  les  plus  défeclueuses, 
et  dans  la  mesure  compatible  avec  les  ressources  financières  des  corps 
publics  chargés  de  l'administration  de  la  voirie. 


1.  Viv^e  2,  rlii  llapporl  de  M.  Jacques  Ballif,  ii  (iô 
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Comlilution  de  la  chaitiiséc  —  l.a  prennèie  condition  exigée  de  la 
route  future  est  celle  qui  concenu'  la  constitution  de  la  chaussée. 

La  chaussée  devra  être  en  état  de  subir  sans  déformation  ni  dégrada - 
lion  le  passage  des  véhicules  très  lourds,  lents  ou  rapides,  ce  qui  exige 
une  surface  homogène,  résistante  et  une  fondation  indéformable. 

Elle  devra,  en  outre,  résister  au  frottement,  à  l'aspiration  produite  pai' 
les  jantes  élastiques  des  voitures  automobiles  rapides,  et  dans  ce  but  pré- 
-futer  une  surface  dure  et  composée  d  éléments  solidement  réliés. 

Enfin,  elle  devra  offrir  à  ces  voilures  rapides  une  surface  à  la  fois  unie 
et  non  glissante,  sur  laquelle  on  n'ait  pas  à  craindre  le  dérapage. 

Les  auteurs  des  nombreux  mémoires  présentés  au  Congrès  en  réponse 
à  la  quatrième  question  ont  généralement  recommandé,  pour  satisfaire  à 
ces  conditions  complexes,  les  mêmes  dispositions  que  celles  dont  le  Con- 
grès a  été  déjà  saisi  au  sujet  de  la  première  question. 

La  Société  belge  des  Ingénieurs  et  Industriels,  au  rapport  de  M.  Cornu 
in°  60),  recommande,  pour  le  cas  des  terrains  compressibles  qui  ont  à 
supporter  une  circulation  lourde  très  intense,  une  fondation  en  béton 
armé,  servant  de  support  soit  à  un  empierrement  particulièrement  soigné, 
soit  à  un  pavage.  La  fondation  en  bélon  recouverte  en  pavés  durs  est  éga- 
lement recommandée,  pour  le  même  cas.  par  la  Road  Surveyors  Asso- 
ciation of  Scotland,  au  rapport  de  MM.  Drunnnond  et  Stevenson  (n"  6),  et 
par  M.  Clavel,  de  Bordeaux  (n"  64 1. 

M.  Clavel  considère  d'ailleurs  qu'il  faut  s'en  tenir  aux  principes  actuel- 
lement en  vigueur.  11  ne  recourt  aux  pavages  que  dans  le  cas  d'une  circu- 
lation tiès  intense,  et  il  se  contente,  hors  des  traverses,  même  quand  la 
rirculation  automobile  est  moyennement  intense,  des  empierrements  per- 
fectionnés envisagés  au  coins  dq  la  discussion  de  la  première  ques- 
tion. 

Il  en  est  de  même  aux  yeux  de  .M.M.  de  Somer,  de  Itruges  iN"  57),  Lantz, 
de  TAutomobile-Club  de  France  (N°  66).  et  Saunier,  de  Rouen  {N»  68i. 

M.  Lantz  recommande  d'ailleurs  les  pavages  mosaïqués  en'  petits  pavés 
ipiand  la  circulation  est  très  intense. 

M.  Saunier,  s'appiiyant  sm-  l'expérience  faite  sur  le  tournant  de  Londi- 
nières,  dans  le  circuit  de  la  Seine-Inférieure,  considère,  comme,  donnant 
une  grande  résistan<',e  et  une  grande  sécurité,  une  chaussée  loute  en  béton 
armé.  La  Société  belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  préconise  égale- 
ment le  béton  de  ciment,  mais  en  en  limitant  l'emploi,  par  mesure  d'éco- 
nomie, à  deux  bandes  de  roulage,  entre  lesquelles  et  de  chaque  côté 
desquelles  on  conserverait  l'ancien  pavage.  De  même,  M.  Ryxbee,  de  Pa!o- 
Alto  en  Californie  (.\"  61),  recorinnande,  pour  la  circulation  intense  des 
poids  lourds,  de  constituer  la  bande  centrale  de  la  chaussée  en  béton,  avec 
les  côtés  macadamisés.  Enfin  M.  Van  Alstyne,  de  Schenectady  (E.U.)  (N''62). 
propose,  pour  la  circulation  lourde,  im  pavage  ou  dallage  en  asphalte  ou 
en  pavés  vif  ridés;  pour  la  circulation  légère,  un  macadam  avec  goudron 
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OU  pétrole;  el  pour  la  circulation  mixte,  une  bande  centrale  du  premier 
type  avec  des  accolements  du  second  type. 

Sans  rentrer ,  dans  la  discussion  à  laquelle  a  donné  lieu  la  première 
question,  el  constatant,  avec  M.  Clavel,  qu'il  convient,  pour  la  chaussée 
future,  de  s'en  tenir  aux  principes  actuellement  en  vigueur,  en  cherchant, 
par  des  expériences  prolongées,  les  améliorations  nouvelles  que  pourrait 
éventuellement  procurer,  à  la  régularité  de  la  surface  et  à  sa  résistance  à 
l'usure  ou  à  la  déformation,  l'emploi  des  agrégats  bitumineux  ou  des  pavés 
de  petit  échantillon  sur  béton,  nous  proposons  au  Congrès  de  dire  sim- 
plement que  : 

1"  Dans  le  cas  de  fortes  circulations,  la  roule  future  devra  répondre 
aux  desiderata  suivants  : 

(i)  La  chaussée  de  la  roule  future  doil  êh^e  constituée  par  des  tualériaux 
durs,  homocjènes  et  non  glissants. 

Unité  ou  division  de  la  chaussée.  —  Quand  la  circulation  des  automo- 
biles est  très  intense,  convient-il  de  diviser  la  route  en  plusieurs  chaus- 
sées parallèles,  l'une  affectée  aux  voitures  à  chevaux,  l  autre  exclusive- 
ment réservée  aux  automobiles,  et  enfin  d'autres  bandes  réservées  aux 
piétons,  aux  cavaliers,  aux  cyclistes? 

M.  Philibert,  de  Cobourg  (N"  1),  dit  que,  dans  sa  région,  «  on  se  rallie  en 
général  à  l'avis  de  créer,  pour  des  raisons  techniques  d'exploitation  el 
pour  des  raisons  de  sécurité,  des  chaussées  spéciales  à  l'usage  exclusif 
des  automobiles  ». 

De  même,  M.  Caland,  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat  (iN"  70),  estime 
qu'il  faudra,  dans  les  Pays-Bas,  créer  des  voies  spéciales  pour  les  automo- 
biles; mais  c'est  parce  qu'en  général  les  routes  actuelles  n'ont  que  8  à 
9  mètres  de  largeur  de  plateforme,  dont  une  chaussée  de  4  mètres  en 
briques  posées  de  champ,  bordée  de  deux  trottoirs  de  2  mètres  à  'J"\50,  el 
qu'ainsi  ces  routes  étroites  sont  impropres  à  la  circulation  des  voitures 
automobiles  rapides.  Mais  c'est  là  un  cas  exceptionnel. 

M.  Jacques  Ballif,  Secrétaire  général  du  Président  du  Touring-Club  de 
France  (N"  05).  démontre  au  contraire  que  l'unité  de  chaussée  s'impose. 
A  cet  effet,  il  considère  les  deux  cas  extrêmes.  Si  la  locomotion  automobile 
n'est  pas  destinée  à  s'accroître  et  doit  rester  un  élément  secondaire  de  la 
circulation,  il  est  inutile  de  lui  créer  une  chaussée  spéciale.  Si,  au  contraire, 
comme  cela  paraît  possible,  celte  locomotion  doit  un  jour  surpasser  la 
locomotion  hippomobile,  «  il  convient  de  préparer  dès  aujourd'hui,  non 
pas  une  partie  seulement  de  la  roule,  mais  la  route  tout  entièie,  en  vue 
d  une  généralisation  de  la  traction  mécanique,  de  façon  que  Pautomobile, 
jusqu'au  jour  où  elle  s'y  sera  substituée  à  presque  tous  les  véhicules, 
trouve  toujours  cette  roule  parfaitement  appropriée  à  ses  besoins  crois- 
sants. Ainsi,  dans  un  cas  comme  dans  l'autre,  la  division  de  la  roule  en 
pistes  hippomobiles  el  en  pistes  automobiles  est  condamnée  par  son  ituili- 
lité  même  ». 
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Cet  avis  parait  avoir  été  partagé  par  la  généralité  des  auteurs  des 
mémoires  présentés.  Cependant,  tout  en  préconisant  l'unité  de  chaussée, 
quelques-uns  font  remarquer  avec  raison  qu'il  conviendra  d  avoir  des 
chaussées  spéciales  aux  automobiles  dans  les  avenues  conduisant  aux 
abords  des  grandes  villes,  ou  encore  d'ouvrir  des  déviations  spéciales 
pour  contourner  les  centres  habités  et  éviter  aux  automobiles  en  transit  la 
traveisée  des  agglomérations.  C'est  ainsi  que  M.  Massimo  Tedeschi  (de 
Turin)  (N"  69)  recommande  d'étudier  la  possibilité  d'établir  sur  les  routes 
des  zones  réservées  aux  automobiles  dans  le  voisinage  des  grands  centres. 
C'est  ainsi  encore  que  M.  Carpenter  (du  comté  d'York)  N"  4)  et  la  Société 
belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  recommandent  le  dédoublement 
des  grandes  routes  de  transit  autour  des  agglomérations  importantes. 

Largeur  de  la  plateforme  et  de  la  chaussée.  —  Sur  la  largeur  de  la 
plateforme  et  de  la  chaussée  delà  roule  future,  les  avis  sont  divers,  mais 
tous  s'accordent  à  demander  des  largeurs  plus  grandes  que  ne  sont,  en 
général,  les  largeurs  actuelles. 

La  Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  considère  comme 
nécessaire  une  largeur  de  chaussée  d'au  nioii  s  6  mètres  avec  des  accote- 
ments de  •2"',50,  ce  qui  donne  ime  largeur  niinima  de  plateforme  de 
Il  mètres:  la  largeur  de  plateforme  serait  d'au  moins  1(5  mètres,  au  cas 
oii  un  tramway  suivrait  la  route. 

M.'Clavel,  de  Bor-deaux,  recommande  une  largeur  de  plateforme  variant 
de  10  mèties  à  li  mètres,  suivant  l'importance  de  la  voie;  la  chaussée 
auiait  de  ')  mètres  à  7  mètres  de  largeur  et  les  accotements,  qui  ne 
devront  pas  ètie  surélevés,  auront  de  2  mètres  à  2"', 50. 

M.  Carpenter  (du  Comté  d'York)  (N°  4)  est  plus  ambitieux:  il  estime 
que  la  grande  route  ftilure  doit  avoir  20  mètres  au  moins  en  couronne, 
avec  une  chaussée  de  14  mètres  et  deux  trottoirs  de  ">  mètres.  Cette 
largeur  de  20  mètres  est  également  demandée  pnr  la  Road  Sni  veyors 
Association  of  Scotland. 

M.  Saunier,  de  lîouen,  voudrait  c  aiilonner  la  grande  cii(  tilation  auto- 
mobile de  tiansit  sur  les  routes  nationales  ou  sur  certaines  de  ces  routes, 
en  y  permettant,  par  une  réglementation  spéciale,  la  grande  vitesse,  c'est- 
à-dire  celle  de  plus  de  50  kilomètres  jusqu'à  90  kilomètres;  ces  routes, 
affectées  aux  automobiles  ultra-rapides,  recevraient  la  largeur  nécessaire 
et  tous  les  perfectionnements  de  tracé  et  de  chaussée  indispensables;  pour 
couvrir  les  dépenses  excessives  qu'elles  comporteraient,  les  automobiles 
capables  de  piendre  une  vitesse  de  plus  de  7)0  kilomètres  seraient  frappées 
de  taxes  progressives.  Sur  les  autres  voies  plus  étroites,  on  ne  permettrait 
qu'une  vitesse  modérée,  de  50  kilomètres  au  plus,  réduite  à  20  kilomètres 
dans  les  agglomérations. 

Sans  aller  jusqu'à  cette  généralisation  des  très  larges  voies,  quelques 
auteurs  visent  des  voies  nouvelles  plus  grandioses  que  nos  routes  ordi- 
naires. La  Société  Belge  des  Ingénieurs  et  Industriels  rappelle  que  l'Avenue 
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de  Bruxelles  à  Tervueren  a  00  mètres  de  largeur.  M.  Henry  Yaes,  de 
Bruxelles  (N"  58),  expose  les  grandes  lignes  d'un  projet  de  route  nouvelle 
d'Anvers  à  Bruxelles  (N"58)  qui  aurait  50  mèlres  de  largeur  ainsi  répartis  : 
8  mèlres  de  chaussée,  5  mètres  pour  tramways,  2  mètres  pour  piste 
cyclyste,  et  deux  terre-pleins  de  7"\50  chacun  pour  piétons  et  cavaliers. 

De  l'examen  de  tous  les  mémoires  produits,  il  résulte  que,  si  on  laisse 
de  côté  les  cas  de  routes  ou  d'avenues  exceptionnelles  aux  ahords  des 
grandes  villes,  une  largeur  de  plateforme  de  10  à  11  mètres  doit  être 
considérée  comme  un  minimum  nécessaire  à  la  route  future. 

La  chaussée  pourrait,  à  la  rigueur,  n'avoir  que  5  mètres  de  largeur  ; 
mais  la  sécurité  sera  plus  grande  si,  à  la  faveur  d'une  largeur  de  6  mètres, 
deux  automobiles  ayant  la  larg'eur  de  '2'", 50  permise  par  les  règlements 
du  roulage  peuvent  se  croiser  en  laissant  entre  elles  un  mètre  de  vide. 

M.  le  baron  Merlin,  délégué  de  l'Automobile-Club  de  l'Oise  (N"  65)  fait 
ménie  observer  avec  raison  qu'une  largeur  de  chaussée  de  7  mètres  serait 
nécessaire  pour  permettre  le  croisement  d'une  voiture  qui,  suivant  l'habi- 
tude de  beaucoup  de  conductenrs  de  charrettes,  s'obstine  à  conserver  le 
milieu  de  la  route. 

Pour  conclure,  nous  proposons  au  Congrès  de  dire  que  la  route  future 
devra  : 

b)  N^offrir  pour  les  voitures  quune  chaussée  unique,  mais  de  largeur 
proportionnée  à  t importance  de  la  circulation  (6  mètres  au  minimum), 
sauf  dans  le  cas  exceptionnel  des  grandes  avenues  de  luxe,  oit  la  sépara- 
tion en  plusieurs  chaussées  peut  être  recommandée. 

Bombement .  —  Le  bombement  de  la  chaussée  doit  être  aussi  faible 
que  possible,  mais  suffisant  pour  l'écoulement  des  eaux.  Cette  dernière 
condition  sera  d'autant  mieux  lemplie  que  la  surface  de  la  chaussée  sera 
plus  unie  et  plus  solidement  agrégée.  En  raison  de  la  constitution  par- 
faite de  la  chaussée  de  la  route  future,  on  pourra  donc  y  réaliser  un  bom- 
bement moindre  que  celui  de  la  plupart  des  chaussées  actuelles. 

M.  Philibert,  de  Cobourg,  et  M.  de  Somer,  de  Bruges,  admettent,  pour 
les  empierrements  de  la  route  future,  un  bomliement  de  1/40.  La  vSociété 
Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels  admet  1/50  pour  les  empierre- 
ments et  1/70  pour  les  pavages  quand  la  pente  longitudinale  est  d'au 
moins  2  pour  100.  M.  de  Somer  admet  1/50  pour  les  pavages  solidement 
contrebutés  entre  trottoirs,  et  1/45  pour  les  autres  pavages.  M.  Wernecke, 
kœniglicher  Baurat,  à  Francfort-sur-Mein  (N"  56),  suppose  une  déclivité 
transversale  de  4  à  6  pour  100  aux  naissances  de  la  chaussée.  M.  Clavel. 
(le  Bordeaux,  voudrait,  en  tout  cas,  réduire  le  bombement  à  1/50.  M.  le 
baron  Mei-lin.  plus  exigeant,  demande  au  plus  1/70  et  désire  même  1/100. 

Quant  au  Congrès  hippique  de  France  tenu  en  1908,  organe  de  la 
France  hippique,  dont  les  desiderata  sont  exprimés  dans  les  rapports  de 
M.  Henri  Desprez  et  de  M.  le  comte  de  Bccci,  il  réclame  un  bombement 
insensible,  dans  i'inti'rêt  des  chevaux. 
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Le  boiiiheineiil  possilde  sera  loiirlion.  dans  eliaquc  cas,  tic  la  ponte  lon- 
gitudinale et  de  la  perfection  de  la  surface  de  la  chaussée.  11  est  impos- 
sible de  déterminer  à  priori  une  limite  qui  s'applique  à  tous  les  cas. 
Nous  nous  boi  nerons  donc  à  proposer  au  Congrès  une  sorte  de  truisme  en 
disant  que  la  route  future  devra  : 

c)  Ne  présentei' que  le  mimmum  de  bombement  compatible  avec  Vécou- 
lemenl  des  eaux. 

Pentes  du  profil  eu  lonij.  —  Les  auteurs  des  ménmires  présentés  au 
Congrès  recommandent  naturellement,  pour  la  loute  future,  le  minimum 
de  pente  compatible  avec  les  conditions  du  relief  du  sol  et  avec  les 
ressources  financières  disponibles. 

M.  Philibert,  de  Cobourg.  estime  qu  ou  ne  devrait  pas  dépasser  5  pour 
100  en  terrain  peu  ondulé,  ni  5  pour  100  en  pays  accidenté,  ni  8  pour  100 
en  montagne  pour  les  chemins  secondaires.  M.  Clavel,  de  Bordeaux,  admet 
un  maximum  de  6  à  7  pour  100  en  montagne,  en  recommandant  d'éviter 
absolument  la  concomitance,  sui-  un  même  point,  d'inie  forte  pente  et 
d'une  courbe  de  faible  rayon,  et  en  faisant  observer  avec  raison  qu'il  faut 
s'attacher  sui  tout  à  avoir  le  pins  d'homogénéité  possible  dans  les  pentes 
d'un  même  itinéraire.  M.  le  baiou  Merlin,  de  l'Aulomobile-Club  de  l'Oise, 
remarque  qu'il  ne  faut  pas  trop  diminuei-  les  déclivités  s'il  en  doit  résulter 
une  augmentation  de  l'importance  des  longueurs  en  courbe  ou  une  dimi- 
nution de  leurs  rayons  :  l'automobile  ciaiut  plus  les  virages  que  les  mon- 
tées. Enlin,  M.  Werneckc,  de  l'rancfort-sur-.Mein,  ainsi  que  la  Société 
Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels,  lecommandc  de  raccorder  les 
pentes  et  rampes  par  des  courbes  de  très  grand  rayon  (1000  mètres  au 
moins)  pour  éviter  aux  automobiles  des  secousses  pernicieuses. 

Nous  proposons  au  Congrès  de  prendre  acte  de  ces  très  utiles  sugges- 
tions et  de  dire  que  la  route  future  devra  : 

d)  Offrir  des  déclivités  de  valem-  moyenne  avec  un  écart  aussi  faible  que 
possible  entre  la  déclivité  maximum  et  la  déclivité  minimum,  étant  entendu 
qu'on  peut  exceptionnellement  sacrifier  la  déclivité,  si  cela  est  nécessaire, 
pour  éviter  les  courbes  de  faible  rayon. 

Rayon  des  courbes.  —  La  raideur  des  combes  de  la  plupart  des  routes 
actuelles  est  un  des  plus  graves  défauts  qu'on  puisse  leur  reprocher.  Les 
automobiles  rapides  sont  exposés  à  déraper  et  à  faiie  panache  dans  les 
virages  trop  courts.  La  sécurité' de  la  circulation  sur  la  route  future  exige 
donc  que  le  rayon  des  courbes  soit  assez  giand.  Mais,  d'autre  pai't,  eu 
terrain  accidenté  et  surtout  en  montagne,  on  ne  peut  réaliser  les  courbes 
de  grand  rayon  qu'au  prix  de  dépenses  exces.sivcs;  il  est  même  souveni 
impossible,  en  montagne,  d'éviter  les  lacets  à  faible  rayon.  Le  Congrès  ne 
peut,  sur  ce  point,  qu'indiquer  une  tendance  et  montrer  quelle  est  la 
limite  inférieure  désiiable. 

M.  Saunier,  de  Rouen,  réclame,  jiour  la  roule  future,  un  rayon  mini- 
mum de  .'tOd  mèties  (|ii'(iri  pourra  diClicilemenl  lui  conciMlor.  même  en 
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plaine.  A  l'opposé,  M.  Van  Alstyne,  de  Schoncclady,  se  contenterait,  à  la 
rigueur,  d'un  rayon  mininDum  de  30  mètres,  et  M.  Philibert,  de  Cobourg, 
d'un  rayon  minimum  de  35  mètres.  La  Société  IJelge  des  Ingéjiieurs  et  des 
Industriels  et  M.  le  baron  Merlin  fixent  le  minimum  admissible  à 
jO  mètres;  M.  Clavcl,  de  Bordeaux,  le  fixe  à  60  mètres  sauf  en  pays  de 
montagne.  M.  le  baron  Merlin  et  la  Moad  Surveyors  Association  ol" 
Scotland  demandent  (jue  les  courbes  soient  munies  de  banquettes  de 
sécurité.  M.  Clavel  recommande  d'y  élargir  la  chaussée  et  d'intercaler 
autant  que  possible  des  alignements  droits  entre  deux  courbes  consécu- 
tives de  sens  inverses.  M.  Wernecke,  de  Francfort-sur-Mein,  recommamle 
également  l'élargissement  de  la  chaussée  dans  les  courbes  de  moins  de 
100  mètres  de  rayon;  d'une  manière  générale,  il  insiste  avec  raison  sur 
la  convenance  de  passer  des  alignements  droits  aux  courbes  par  des 
courhes  de  transition  (anses  de  panier  ou  paraboles),  surtout  dans  le  cas 
de  courhes  inverses  consécutives. 

M.  Walin,  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées  à 
Bruxelles  (N°  59),  a  cherché  à  se  rendre  compte,  par  le  calcul,  du  rayon 
minimum  que  doit  avoir  une  courbe  pour  éviter  la  rencontre  de  deux 
automobiles  mar  chant  à  diverses  vitesses,  en  supposant  que  le  temps 
nécessaire  aux  deux  chaiifleurs  pour  se  voir,  réfléchir  et  virer,  serait  soit 
de  3  minutes,  soit  de  2  minutes.  Par  hypothèse,  la  chaussée  aurait 
f)  mètres  de  largeur,  et  la  largeur  libre  entre  talus  ou  plantations,  c'est- 
à-dire  la  largeur  de  la  visibilité,  serait  de  10  mètres. 

Si  le  temps  laissé  aux  chaulîeurs  est  de  3  minutes,  le  rayon  minimum 
nécessaire  pour  éviter  les  rencontres  serait  :  de  355  mètres  pour  une 
vitesse  de  60  kilomèires,  de  200  mètres  pour  une  vitesse  de  45  kilo- 
mètres ou  de  87  mètres  pour  une  vitesse  de  30  kilomètres. 

Dans  le  cas  où  l'on  admettrait  qu'il  suffit  de  2  minutes  aux  chautîcurs 
pour  concevoir  et  terminer  leur  manœuvre,  le  rayon  minimum  nécessaire 
serait  :  de  87  mètres  pour  une  vitesse  de  45  kilomètres  ou  de  38  mètres 
pour  une  vitesse  de  30  kilomètres. 

M.  Walin  conclut  qu'il  est  prudent  d'admettre  un  rayon  minimum  de 
100  mètres  pour  les  chemins  secondaires. 

Tenant  compte  des  conditions  ({u'imposcnt  souvent  les  nécessités 
budgétaires,  nous  proposons  au  Congrès  la  conclusion  suivante  ; 

e)  Les  rnijoiis  des  courbes  seront  aussi  grands  que  possible  (50  inèlres 
au  minimum);  les  entrées  et  les  sorties  des  courbes  seront  raccordées 
avec  les  alignements  au  motjni  d^arcs  paraboliques. 

Virages  relevés.  —  M.  Wernecke,  de  Franclort-sur-Mein,  M.  Clavel,  de 
Bordeaux,  et  M.  Longuemare,  membre  de  la  Commission  Technique  de 
l'Automobile-CIub  de  France,  recommandent,  dans  l'intérêt  de  la  sécurité 
des  automobiles  rapides,  de  ne  pas  maintenir  le  bombement  delà  chaussée 
dans  les  courbes,  et  d'y  établir  la  chaussée  suivant  une  pente  transversale 
unique  dirigée  vers  la  concavilé.  C  est  ce  qu'on  appelle  maintenant  «  le 
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virage  relevé  ».  .Mais  la  Société  ^<  La  France  llippi(|ne  ».  piésenlanl, 
dans  le  rapport  de  M.  Henri  Desprez,  les  desiderata  du  Congrès  Hippique 
de  1908,  s'oppose  absolument  à  une  telle  disposition;  elle  dit  que  les 
virages  relevés  apportent  une  gène  considérable  aux  voitures  chargées  en 
hauteur,  et  qu'un  virage  de  ce  genre,  établi  sur  la  route  nationale  à 
2  kilomètres  de  Lisieux,  a  été  la  cause  de  plusieurs  accidents.  M.  Desprez 
conclut  que  si  on  jugeait  que  les  virages  relevés  sont  utiles  pour  la  circu- 
lation automobile,  ils  devraient  être  placés  en  dehors  do  la  chaussée 
ordinaire  et  réservés  exclusivement  à  cette  circulation. 

L'objection  soulevée  par  la  Société  «  La  France  Hippique  »  paraîtra  sans 
doute  trop  absolue  au  Congrès. 

Sans  doute,  il  est  nécessaire  de  maintenir  le  dévers  de  la  chaussée  à  un 
taux  assez  faible,  pour  ne  causeï'  ([u  une  gène  tolérable  aux  voitures 
hippomobiles.  Mais  il  ne  faut  pas  oublier  que  ce  dévers  a  pour  but  et  pour 
eflel  d'éviter  aux  automobilistes  des  accidents  souvent  mortels.  Entre  un 
risque  certain  de  mort  pour  les  uns,  et  le  risque  exceptionnel  du  renver- 
setnent  possible  d  une  voiture  de  foin  démesurément  chargée  en  hauteur, 
l'Administration  de  la  voirie  ne  peut  pas  hésiter,  et  nous  ne  doutons  pas 
qu  elle  continuera  à  admettre  les  virages  relevés.  Quant  à  les  élablir  en 
dehors  de  la  chaussée  ordinaire,  ce  serait  im;)oser  aux  finances  publiques 
des  charges  excessives  et  d'ailleurs  il  y  aurait  le  plus  souvent  une  impos- 
sibilité matérielle  quand  le  terrain  est  accidenté. 

M  Wernecke,  de  Francfort-sur-Mein,  a  produit,  dans  son  mémoire,  une 
étude  intéressante  des  conditions  de  sécurité  des  automobiles  circulant  à 
diverses  vitesses  sur  un  viiage  relevé.  .Mais  il  constate  avec  j  aison  que  les 
résultats  de  ses  calculs  théori(|ues  devraient  èlre  affectés  d  un  coefficient 
de  réduction  à  établir  par  la  pratique. 

M.  Longuemare,  membre  de  la  Commission  Technique  de.  l'Automobile- 
Club  de  France,  piésenle  au  Congrès  les  conclusions  suivantes  qui  onl 
été  préparées  en  1004  par  le  Touring-Club  de  France  : 

r  Laisser  le  côté  concave  de  la  chaussée  tel  quel,  et  piolonger  la 
déclivité  sur  le  côté  convexe,  sans  que  le  dévers  dépasse  0  m.  Oi  à  0  m.  05 
par  mètre  ; 

2°  Exécuter  le  relèvement  maximum  sur  tout  le  développement  de  la 
courbe,  c'est-à-dire  faire  les  raccordements  exclusivement  dans  les  parties 
lectilignes,  avant  et  après  la  combe: 

5"  Dans  la  courbe,  la  déclivité  du  caniveau  on  du  fossé  relevé  du  côté 
convexe  sera  natui-ellement  la  même  que  l'ancienne,  mais,  dans  les 
raccordements  entre  le  nouveau  profil  et  l'ancien,  on  établira  deux  décli- 
vités intermédiaires  telles  qu'à  la  sortie  (en  descendant)  la  nouvelle 
déclivité  soit  d'un  tiers  supérieure  à  l'ancienne  et  qu'à  l'entrée  elle  soit 
inférieure  d'un  tiers  à  celle-ci  : 

i"  Lorsqu'il  s'agira  d'un  tracé  en  S,  s'il  n'existe  pas  entre  les  deux 
courbes  une  partie  droite  suffisamment  longue  pour  réaliseï-  les  règles 
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indiquées  ci-dessus,  on  exécutera  le  travail  de  manière  à  [trolégei'  le  plus 
possible  la  courbe  tournant  à  gauche,  en  descendant; 

5"  La  Commission  émet  le  vœu  que,  dans  les  déclivités  en  courbe  la 
largeur  de  la  chaussée  soit  augmentée  chaque  fois  que  cela  sera  possible, 
de  façon  à  permettre  aux  voitures  rapides  de  croiser  ou  dépasser  les 
voitures  lourdement  chargées  sans  les  déranger. 

Nous  devons  ajouler  à  cette  communicalion  qu  il  convient  de  tenir 
compte,  dans  lous  les  cas,  de  la  tendance  (ju  ont  les  automobiles  à 
augmenter  en  fait  leur  rayon  de  virage  en  s'approchant  le  plus  possible 
(lu  sommet  de  la  courbe  inléi  seure.  Il  en  résulte  :  1"  que  la  chaussée, 
près  de  la  concavité,  est  très  fatiguée;  M.  Clavel  propose  d'en  renforcer  le 
revêtement  dans  cette  partie  concave;  si  c'est  par  un  pavage,  ce  pavage 
devra,  aux  extrémités,  se  raccorder  en  biais  avec  l'axe  pour  éviter  les 
heurts  simultanés  des  deux  roues  de  chaque  essieu  ;  2"  que  les  piétons 
placés  sur  le  bord  concave  sont  exposés  à  être  enlevés  :  dans  ce  but,  il 
conviendra  de  leur  offrir  le  refuge  d'un  trottoir. 

Enfin,  Ton  devra  s'attacher  à  dégager  la  vue  autant  que  possible  dans 
les  courbes,  et  y  interdire  tout  dépôt  pouvant  faire  obstacle  au  passage. 

Nous  proposons  donc  au  Congrès  la  conclusion  suivante  : 

f)  Les  virages  pourront  cire  relevés,  mais  sans  excès,  de  manière  à  ne 
pas  gêner  les  voilures  ordinaires  :  la  vue  en  sera  bien  dégagée.  Du  côté  du 
petit  rayon  l'on  ménagera  un  petit  trottoir,  limité  par  une  bordure,  et 
l'on  interdira  le  dépôt  des  tas  de  cailloux. 

Croisements  des  chemins.  —  Plusieurs  auteurs  ont  appelé  rallention 
(lu  Congrès  sur  la  nécessité  de  rendre  bien  visibles  de  loin  les  croisements 
de  chemins  et  d'en  dégager  les  abords  pour  mieux  éviter  les  collisions. 

Nous  proposons  donc  au  Congrès  la  conclusion  suivante  : 

g)  Les  croisements  des  chemins  seront  bien  visibles  et  bien  dégagés. 
Obstacles  divers.  Passages  à  niveau.  —  Sur  la  loute  future,  on  devra 

(■'viter  absolument  les  obstacles  permanents  ou  temporaires  qui  gênent  la 
cii  culation  des  voitures  rapides  et  qui,  même,  la  rendent  dangereuse, 

M.  Carpenter,  du  comté  d'York,  signale  les  inconvénients  de  la  présence 
de  poteaux  de  trolley  au  milieu  des  chaussées,  et  s'élève  contre  la  réduc- 
tion de  largeur  de  la  plate-forme  au  passage  des  ponts  de  chemins  de  fer 
supérieurs  ou  inférieurs^ 

M.  Clavel  signale  la  nécessité  de  supprimer  les  cassis,  les  dos  d'âne,  les 
étranglements  dos  ponts,  la  saillie  des  rails  de  tramways  sur  la  chaus- 
siîe. 

M.  Massimo  Tedeschi  demande  la  suppression  des  bornes  et  chasse- 
joucs  qui  existent  encore  sur  beaucoup  de  routes  italiennes  pour  limiter 
les  chaussées.  11  réclame  fies  garages  spéciaux  pour  les  dépôts  de  maté- 
riaux dans  le  but  d'en  débarrasser  les  accotements.  M.  le  baron  Merlin 
demande  ces  mêmes  garages.  M.  Bourgeois,  de  Bordeaux,  demande  que 
dans  le  cas  où  il  (>st  impossible  d'éviter  les  cassis,  les  dos  d'âne  et  autres 
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obstacles  Iransversaiix,  on  les  établisse  obliquement  sur  l'axe  de  la  route 
pour  éviter  le  lieurl  simultané  lie  deux  roues  du  même  essieu. 

Quant  aux  passages  à  niveau.  .M.  Walin,  de  Bruxelles,  et  M.  Clavel 
expriment  le  vœu  qu'on  les  supprime  autant  que  possible,  et  qu'en  tout 
cas  on  les  signale  de  loin  en  dégageant  la  vue.  pour  le  jour,  et  en  les 
éclairant  la  luiit.  Mais,  en  ce  qui  concerne  la  suppression,  M.  Longuemare 
fait  observer  avec  raison  que  la  substitution  d'un  passage  supérieur  ou 
inférieur  à  un  passage  à  niveau  comporte  des  pentes  raides  qui  sont  sou- 
vent plus  gênantes  encore,  et  qu'en  fait,  il  arrive  qu'un  passage  à  niveau 
accoté  au  passage  inférieur  ou  supérieur  conserve  la  plus  grandit  partie 
de  la  circulation. 

Nous  conclurons  en  proposant  an  Congrès  de  dire  que  : 

h)  Les  possuf/es  à  niveau  devront  èlve  évilés  auUint  que  possible  et  en 
tous  cas  bien  signalés,  même  la  nnit. 

Une  dernièi'e  amélioration  de  la  route  actuelle  a  été  demandée  pour  la 
route  fului  e  par  plusieurs  des  auteurs  des  mémoires  soumis 'au  Congrès. 
C'est  la  création  de  pistes  cyclistes  et  de  pistes  cavalières.  • 

M.Jacques  llallif.  au  nom  du  Touring  Club,  M.  Henri  Desprez,  au  nom 
de  la  Société  «  La  Fiance  Hippique  ».  recommandent  la  création  de  pistes 
cavalières  le  long  des  roules  pavées,  partout  où  ce  sera  possible  sans  de 
trop  grandes  dépenses.  Ces  pistes  cavalières  sont  surtout  utiles  aux  abords 
des  villes  et  dans  les  pays  d'élevage.  Le  Touring  Club  en  a  créé  dans  six 
départements,  notamment  dans  le  département  de  l'Orne,  où  l'aména- 
gemer-l  d'un  des  accotenuMits  d'une  route  nationale  sui'  2  m.  00  de  largeui 
n'a  coûté  i|uc  0  fr.  .">0  par  mètre  poiu-  le  premier  établissement,  et  ne 
coûte  par  mètre  que  0  fr.  05  d'entretien  annuel. 

Les  pistes  cyclistes  .sont  aussi  nécessaires  le  long  des  routes  pavées.  Le 
Touring-tJlub,  d'après  le  rapport  de  M.  Ballif,  en  a  organisé  plus  de 
1000  kilomètres  sur  les  accotements,  moyennant  une  dépense  moyenne 
de  150  francs  par  kilomètre.  Ces  pistes  sont  recommandées  dans  leui's 
mémoires,  notamment  par  la  Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Indus- 
triels, par  M.  Jacques  Ballif  et  par  M.  Clavel. 

Nous  proposons  la  conclusion  suivante  : 

5°  Le  Comjrès  recommande  l'aménagement^  le  long  des  roules,  de  pistes 
cyclistes  cl  de  pistes  cavalières,  partout  oii  elles  sont  utiles.  (Applau- 
dissements.) 

M.  LF.  pRÉsiDK.xT.  —  Jc  prcuds  actc  de  vos  inianiines  applaudissenuiiits 
qui  sont  bien  b-gitiniemcnt  dus  au  tiavail  si  important  et  si  nourri  que 
M.  Guillain,  membre  du  Parlement,  a  bien  voulu,  malgré  ses  multiples 
occupations,  présenter  au  Congrès.  En  même  temps  que  vos  remercie- 
ments, je  lui  exprime  ceux  du  bureau  qui  est  flatté  et  fier  d'avoir  eu 
comme  Bapporteur  Général  dans  celte  questioti  toute;  nouvelle  l'ancien  et 
éminenl  Directeur  des  Roules,  de  la  Navigation  et  des  Mines  au  Ministères 
des  Travaux  Publics.  {Applaudissements .  ^ 
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Vous  senlez,  Messieurs,  loiile  l'iiuporlance  de  cliacuii  des  poiuls  traités. 
II  me  parait  utile  d(>,  donner,  d'abord,  la  parole  aux  orateurs  qui  voudraient 
prendre  part  à  une  discussion  généiale,  en  souhaitant  siniplem(>nf  qno  celle 
discussion  soit  réduite  autant  que  possible. 

M'.  GuiLLKT  (France).  — M.  le  Uapporteur  Général,  dans  ses  conclusions, 
reconnaît  que  les  remèdes  proposés  pour  la  construction  et  l'entretien  des 
routes  supportant  la  circulation  des  nouveaux  véhicules  ne  sont  suffisants 
que  dans  le  cas  d'une  circulation  de  moyenne  intensité.  Je  me  permets 
d'ajouter  que  ces  lemèdes  ont  des  inconvénients  sérieux,  soit  au  point  de 
vue  financier,  soit  au  point  de  vue  technique  on  même  hygiénique,  qui 
ont  soulevé  dans  la  séance  de  ce  malin  des  0[)positions  et  des  réserves  dont 
les  ingénieurs  des  routes  doivent  tenir  compte. 

Il  y  a  donc  à  chercher  autre  chose.  Je  me  propose  de  présenter  pour  les 
routes  empierrées  un  système  dont,  à  vrai  dire,  l'essai  n'a  pas  été  fail, 
mais  qui  parait  avoir  quelque  chance  de  réussir. 

Si  l'on  veut  rationnellement  chercher  un  remède  au  mal  dont  souffrent 
les  chaussées,  il  faul.  comme  le  fait  la  médecine  moderne,  s'attaquer  aux 
causes.  Jusqu'ici,  par  suite  d'un  défiiut  de  connaissance  précise  de  ces 
causes,  on  a  opéré  d'une  façon  empirique,  d'ailleurs  souvent  très  heu- 
reuse. Mais  les  travaux  de  la  Section  du  Congrès  ont  résolu  complète- 
ment le  problème,  et  je  ne  crois  pas  me  tromper  en  disant  que  tout  le 
monde  est  d'accord  pour  attribuer  l'effet  des  nouveaux  véhicules  exclusi- 
vement à  des  réactions  normales  et  langenlielles  des  roues  sur  la  chaus- 
sée. Tant  qu'il  ne  s'agit  pas  de  poids  loni'ds,  on  doit  considérer  les  réac- 
tions normales  comme  négligeables,  parce  qu'elles  sont  de  l'ordre  de 
grandeur  de  celles  produites  pai'  les  anciens  véhicules  à  traction  de  cheval, 
et  que  les  roules  d'aujourd'hui  sont  consti  nites  de  manière  à  présenter 
une  résistance  suffisante  à  ces  réactions. 

Les  réactions  langenlielles  s'exercent  soit  dans  le  sens  transversal  dans 
le  cas  des  virages  et  des  dérapages,  soit  dans  le  sens  longitudinal  dans  le 
cas  de  cheminement  normal,  des  démarrages,  freinages  et  patinages.  Elles 
sont  fort  importantes,  puisqu'elles  peuvent  atteindre  et  même  dépasser 
250  kilogs. 

Il  l'aut  donc  augmenter  la  résistance  des  chaussées  piincipalement  dans 
le  sens  laugentiel,  et  dans  la  couche  superficielle,  tant  qu'il  ne  s'agit  pas 
des  poids  lourds,  ce  qui  est  le  cas  général.  C'est  ce  qui  explique  très  bien 
le  succès  du  goudronnage  superficiel  (arrosages  au  goudron)  (jui,  lorsqu'il 
est  bien  exécuté,  a,  comme  on  sait,  pour  résultat  de  créer  une  couche  de 
2  à  5  centimètres  d'épaisseur  oîi  la  résistance  tangentielle  est  augmentée 
du  fait  de  la  substitution  à  l'agglomérant  ordinaire  d'un  agglomérant 
bitumineux,  produit  de  la  transformation  du  goudron  sous  l'action  des 
circonstances  de  l'emploi. 

D'une  manière  générale,  les  moyens  «pii  ont  élé  pr()|»os(''s  pour  augmen- 
ter la  résistance  des  chaussées  se  rangent  sous  deux  catégories  :  les  uns 
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augmentent  la  coliésion  obtenue  par  la  matière  agglomérante  en  amélio- 
rant cetle  inatiève,  tels  sont  le  goudron  rt  les  substances  bitumineuses, 
les  ciments  de  toute  nature:  les  autres  s'adressent  à  une  modification  dans 
remploi  ou  la  nature  des  matériaux,  .\insi  parmi  ceux-ci,  on  a  préconisé 
l'emploi  des  petits  pavés:  mais  le  procédé  est  fort  coûteux  et  participe 
dans  une  certaine  mesure  aux  inconvénients  des  pavages. 

Je  propose  de  moditier  non  les  matériaux  (du  moins  pas  très  sensible- 
ment), mais  leur  emploi.  Cet  emploi  comporte  aujourd'hui  un  cylindrage 
mécanique  universellement  en  usage.  Or  ce  procédé  a  l'inconvénient  ma- 
jeur de  réduire  la  cohésion  naturelle  qui  poui  rait  être  obtenue  par  l'en- 
chevêtrement des  matériaux  intacts,  en  l  aison  de  l'écrasement,  de  l'épau- 
frement  des  matériaux  sons  l'aclion  langenlielle  au  sol  du  rouleau 
poussant  devant  lui  un  bourrelet  de  matériaux.  Par  avance,  on  détruit 
ainsi,  dans  une  certaine  mesure,  la  résistance  aux  réactions  tangentielles 
dans  lesquelles  se  résume  l'effet  des  autos  rapides.  Il  suCtit  de  prélever 
des  somlages  de  matériaux  après  cylindrage  pour  se  rendre  compte  de 
cette  modiflcation  fâcheuse  dans  leur  forme. 

Je  pense  que  l'on  pouirait  obtenir  un  résultait  supérieur  en  procédant 
par  pilonnage  au  lieu  de  cylindrage.  Les  matériaux  lépandus  seraient 
pilonnés  verticab  inent  dans  le  but  de  les  enchevêtrer  complètement  sans 
les  briser.  A  cet  eflVt.  on  peut  concevoir  une  machine  à  pilonner  (jui  fonc- 
tionnerait compne  aujourd'hui  la  machine  à  (-ylindrer.  Je  suis  en  mesure 
de  dire  qu'une  machine  de  ce  genre  a  été  étudiée  pai-  un  conslrucleur  très 
sérieux  qui  a  mis  sur  pied  un  projet  qui  paraît  bien  conçu.  Je  me  pro- 
pose d'en  faire  l'essai  sur  une  route  à  fréquentation  intensive  d'autos 
rapides  où,  dès  maintenant,  le  goudronnage  devient  insuffisant. 

L'idée  de  celte  solution  est  en  germe  dans  les  emplois  pilonnés  à  la 
main  que  l'on  exécute  régulièrement  chaque  hiver  sur  cette  même  îoute 
pour  réparer  les  flaches  pro'luites  par  la  circulation  d'été.  Ces  flaclies 
ainsi  répai  ées  paraissenten  effel  mieux  résister  à  l'action  des  autos  que  les 
autres  parties  de  la  surface  de  h  chaussée,  même  goudi'onnées  récemment. 

Si  cette  solution  réussissait,  elle  olfrirait  sur  les  piécédentes  de  précieux 
avantages  :  en  pretnici'  lieu,  elle  ne  présente  aucun  des  inconvénients 
reprochés  à  celles-ci,  puisque  c'est  le  retour  pur  et  simple  aux  chaussées 
macadamisées,  sans  interposition  d'agtzlomérant  spécial;  en  second  lien, 
elle  ne  coûterait  sans  doutf  aucuns  Irais  supplémentaires. 

.M.  L.\.\(;i  KT  (Fi-ance).  —  .Messieurs,  après  le  rapport  général  que  vous 
venez  d'entendie  et  qui  résume  si  bien  les  rapports  présentés  sur  la  qua- 
trième question  ayant  trait  à  «  La  Pioute  future  »,  je  crois  devoir,  dans 
l'intérêt  de  la  cause  que  nous  étudions,  venir  vous  entretenir  un  instant 
d'une  communication,  présentée  après  les  délais  réglementaires,  mais  qui 
peut  faire  avancer  la  question  au  sujet  des  virages. 

Cette  question  est  importante  puisqu'elle  va  donner  lieu  à  voler  des 
conclusions  r2'"  conclusion,  §  f). 
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Je  viens  donc  vous  parler  de  la  communication  que  j'ai  faite  au  Congrès 
avec  M.  Druarl.  ni  qui  traite  spécialement  de  la  question  des  profils  en 
travers  des  cliaussées  dans  les  courbes  pour  faciliter  les  virages  aux  voi- 
tures à  grande  vitesse  sans  nuire  à  celles  de  petite  vitesse. 

Il  est  démontré  que  la  circulation  automobile  ne  peut  avoir  lieu  dans 
de  bonnes  conditions,  dans  les  courbes,  avec  le  système  actuel  du  profil 
des  chaussées. 

On  a  bien  établi,  à  certains  endroits,  des  virages  relevés  qui  donnaient 
satisfaction  aux  automobilistes,  mais  qui  ont  motivé  de  nombreuses 
plaintes  des  autres  propriétaires  de  véhicules. 

Je  citerai,  à  cet  efl'et,  un  extrait  des  desiderata  de  la  France  hippique, 
rédigés  par  M.  Henri  Desprcz,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées  cl 
soumis  au  Congrès  de  la  Route  en  4908. 

«  Toute  exagération  du  profil  de  la  route,  tout  relief  intempestif  doivent 
être  absolument  proscrits. 

«  C'est  ainsi  que  si  l'on  relevait  les  virages  pour  les  automobiles  à  vive 
allure,  cette  mesui  e  aurait  pour  l)ut  d'empêcher  la  circulation  des  voitures 
lentes  et,  notamment,  des  voitures  chargées  en  hauteur,  comme  les  voi- 
lures agricoles.  Ces  dernières  verseraient  infailliblement. 

«  C'est  ainsi  encore  que  le  bombement  des  routes  provoque  une  gène  et 
une  fatigue  intolérables  pour  les  chevaux  qui  ne  tiennent  pas  le  milieu  de 
la  chaussée.  11  en  résulte  une  entrave  pour  la  circulation  puisque  les  con- 
ducteurs ne  peuvent  maintenir  leurs  attelages  sur  le  côté  de  la  route. 

«  La  France  hippique  demande  quoi  aucun  cas,  il  ne  soit  établi  de.s 
virages  relevés,  que  le  bombement  des  routes  soit  ramené  au  strict  mini- 
mum, que  les  rails  des  tramways  soient  rendus  inolVensifs.  » 

Nous  croyons  avoir  trouvé  le  moyen  de  concilier  les  parties  en  présence. 

Je  ne  décrirai  pas  ici  en  détail  le  moyen  pratique  que  je  propose  pour 
le  tracé  des  profils  de  chaussées  dans  les  courbes,  qu'il  me  suffise  de  rap- 
peler que  ce  tracé  tient  compte,  non  seulement  du  rayon  de  courbure  de 
la  route,  mais  aussi  de  l'intensité  de  la  circulation  suivant  les  différentes 
vitesses;  que  la  moitié  de  la  chaussée  est  convexe,  et  que  l'autre  moitié 
est  symétrique  à  la  première,  mais  concave,  par  conséquent,  ayant  les 
mêmes  pentes  que  la  première  moitié  de  chaussée  ;  que  le  milieu  de  la 
route,  dont  la  pente  est  très  faible,  est  afl'ecté  aux  véhicules  à  petite  vitesse, 
que  la  pente  s'accentuant  en  allant  vers  les  bords  de  chaque  côté,  ces 
deux  parties  plus  en  pente  sont  réservées  pour  les  véhicules  marchant  à 
plus  grande  allui'e. 

On  peut  se  reporter  à  l'opuscule  que  nous  avons  fait  autographier  et 
que  M.  le  Secrétaire  général  a  bien  voulu  faire  remettre  ;i  MM.  les  Congres- 
sistes. Nous  regrettons  seulement  de  nous  être  mis  trop  tard  (15  se]>tem- 
bre)  à  étudier  cette  question,  ce  qui  ne  nous  a  pas  permis  de  l'appro- 
l'ondir  comme  nous  l'aurions  voulu  —  et  ne  nous  a  pas  laissé  le  temps 
matériel  p(«ur  faiic,  Iriiduire  uoli'c  opuscule  en  anglais  el  en  allemand. 
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Les  profils  que  vous  trouverez  sur  la  planche  accompagnant  la  commu- 
nication sont  établis  [»onr  des  chaussées  en  courbe  à  droite  de  150  m. 
de  rayon  et  9  m.  de  largeur  —  et  pour  une  autre  courbe  à  gauche  do 
ôOO  m.  de  rayon  et  m.  de  largeur.  —  Nous  avons  pris  des  largeurs  de 
chaussées  comme  celles  rencontrées  aux  abords  des  grandes  villes. 
Mais,  notre  principe  pour  l'établissement  des  profils  définitifs  d'après  le 
profil  initial  peut  s'appliquer  aussi  bien  à  toutes  autres  chaussées,  notam- 
ment à  celles  des  routes  nationales  dont  la  largeur  est  en  général  de  5  à 
6  mètres. 

Nous  en  avons  fait  l'étude  pour  les  rayons  cités  ci-dessus  et  avec  la  même 
intensité  de  circulation.  Nous  trouvons,  pour  chacun,  quatre  solutions 
difl'érentes.  Dans  la  première  solution,  nous  conservons  le  profil  tel  qu'il 
résulte  du  calcul.  Dans  la  deuxième,  nous  augmentons  la  pente  des  parties 
extrêmes  pour  y  permettre  la  circulation  d'une  automobile  faisant 
80  kilomèti-es  à  Theure.  Dans  la  troisième  scdution,  nous  obtenons  cette 
condition  en  augmentant  la  largeur  de  la  chaussée.  Eiitin,  dans  ia  qua- 
trième solution,  nous  gardons  le  bombement  normal  de  la  chaussée  el 
nous  construisons,  sur  chaque  côté,  une  partie  en  pente  de  1  m.  '20  de 
largeur  mininuim  permettant  (Uix  automobilistes  de  placer  leur  voilure  en 
avançant  plus  ou  moins  dans  cette  partie,  suivant  la  vitesse  de  leur 
machine.  Celle  dernière  solution  ne  pourrait  être  adoptée  que  si  l'on  se 
refusait  absolument  à  remanier  le  profil  actuel  de  la  chaussée,  ce  ne  serait 
qu'un  palliatif. 

Etant  donnés  uos  profils  de  <  oui  hes,  il  serait  établi  que  le  eût'  droit  de 
la  route  doit  être  fré(|uentc  par  des  véhicules  allant  en  avant  et  le  côté 
gauche  par  ceux  allant  en  sens  contraire,  il  en  résulterait  (jue  les  véhicules 
à  grande  vitesse  marchant  en  sens  opposé  seraient  rejetés  sur  les  bords 
opposés  de  la  route  el  que,  par  conséquent,  ils  ne  pourraient  se  rencon- 
trer. Il  résulterait  encore  de  ce  système  que  les  voilures  lentes,  celles 
chargées  en  hauteur  comme  les  voilures  agricoles,  les  ehevaux..  reste- 
raient au  milieu  de  la  chaussée,  dans  une  partie  où  le  bombement  ne 
serait  pas  exagéré. 

Nos  profils  n'apporleiaient  donc  aucune  entrave  à  la  circulaiion  fJes 
véhicules  lents,  des  chevaux,  tout  en  facilitant  celle  des  voitures  à  vive 
alhire.  Il  est  tenu  compte,  pour  leur  établissement,  du  plus  ou  moins 
grand  nombre  de  véhicules  de  différentes  catégories  circulant  sur  la  roule 
et  il  leur  est  alVeclé  une  largeur  en  proportion  de  l'intensité  de  circulation 
de  chacun. 

C'est  ainsi  que  dans  certaines  parties  de  roule  où  se  font  stn-J-Out  des 
transports  agricoles  el  militaires  et  où  les  transporis  pai-  automobiles  son! 
en  comparaison  très  |»eu  intenses,  la  plus  grande  pai  lie  de  la  route  aurait, 
dans  les  courbes,  son  bombemeni  normal  avec  conlie-bombement  symé- 
trique el  que  les  parties  en  |iliis  forte  pente,  de  chaque  côté,  seraient 
réduites  au  strict  nécessaire:  (|in''si  le  conlr.iire  se  produisait,  miliiu 
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serait  en  lai l)lc  pente  pour  réserver  simplement  le  croisement  cU;  deux  voi- 
tures lentes,  le  restant,  sur  les  côtés,  formant  virage  pour  les  automobiles. 

Il  nous  l  esle  à  examiner  la  question  du  dépassement  des  véhicules  Tuïi 
par  l'autre. 

Étant  donné  le  profil  do  nos  chaussées  en  courbe,  il  est  tout  naturel  que 
le  véhicule  qui  doit  dépasser,  devant  aller  plus  vite  que  celui  qui  le  pré- 
cède, doive  être  placé  sur  une  partie  de  chaussée  plus  ou  moins  en  pente 
et  permettant  une  plus  f;i  ande  vitesse,  c'est  à  dire  à  droite.  Il  faudrait  donc 
que  le  règlement  sur  la  police  des  routes  soit  modifié  à  ce  sujet. 

En  terminant,  nous  ferons  roniaïquer  la  nécessité  qu'il  y  aurait  d'éta- 
blir les  virages  avec  des  matériaux  résistants  et  qui  ne  puissent  être  sou- 
levés ou  désagrégés  par  les  pneumatiques.  A  cet  effet,  le  macadam  doit 
en  être  exclu,  mais  il  peut  être  conservé  pour  le  milieu  de  la  chaussée  où, 
d'après  nous,  doivent  circuler  les  voitures  lentes,  tandis  que  dans  les  par- 
ties inclinées  des  virages,  il  faudrait  n'employer  que  des  matéiiaux  à  sur- 
face bien  plane,  n'occasionnant  aucune  secousse  aux  véhicules. 

Il  y  aurait  lieu  d'essayer  les  dilférents  modes  de  revêtement  à  y 
em[)loyer  :  nous  ne  doutons  pas  que  le  système  de  pavé  que  nous  avons 
décrit  dans  notre  opuscule  n'arrive  à  faire  boinie  figure  dans  la  liste  des 
matériaux  à  occuper  pour  les  virages,  mais  notre  système  n'est  pas  encore 
au  point,  et  on  nous  saura  gré  de  ne  pas  insister  sur  ce  point. 

Eu  résumé,  puisque  nous  avons  démontré  que  l'on  peut  concilier  les 
desiderala  des  automobilistes  avec  ceux  des  propriétaires  de  chevaux,  ne 
pourrait-on  ajouter  un  paragraphe  aux  conclusions,  engageant  à  faire 
l'essai  de  notre  système  de  profils  sur  un  ou  plusieurs  endroits  où  la  cir- 
culation automobile  est  intense.  Ce  serait,  il  nous  semble,  un  moyen 
d'avancer  cette  question  sans  attendre  la  date  du  prochain  Congrès,  où  la 
question  des  virages  sera  certainement  traitée  plus  à  fond. 

M.  LE  Président.  —  L'intéressante  communication  de  M.  Langlet  sera 
jointe  au  procès-verbal;  les  ingénieurs  pourront  y  trouver  des  renseigne- 
ments utiles  pour  les  études  à  entreprendre  sur  cette  question. 

M.  Nelson  Lewis  (Etals-Unis).  —  The  -writer  was  designatcd  to  represenl 
the  City  of  New  York  at  the  International  Road  Congress  at  too  late  a  date 
to  permit  him  lo  prépare  a  report  before  the  date  tixed  by  the  Congress 
for  such  présentation.  He  would  like  to  avait  himself,  however,  of  the 
opporlunity  afforded  for  tlie  discussion  of  the  printed  reports  lo  offer  a 
few  observations  upon  the  fourth  and  fifth  questions,  viz  :  —  the  pro- 


M.  Nelson  Lewis  (Etats-Unis).  —  L'auteur  de  ces  lignes  a  été  désigné  pour 
représenter  la  ville  de  New  - York  au  Congrès  inlernational  de  la  Houto,  mais  trop 
tard  pour  (|u  il  puisse  élaborer  un  rapport  avant  la  date  fixée  par.  le  Congrès 
pour  sa  présentation.  Cependant  il  désirerait  profiter  de  l'occasion  que  lui 
procure  l;i  discussion  des  i'ap})orls  imprimés  pour  présentei'  quelques  observa- 
tions sui'  les  quatrième  et  cinquième  questions,  à  savoir  :  —  le  problème  de 
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Idfiii  ol  adapling  liigliways  to  the  new  conditions  croatod  l)y  llio  advenl  of 
llie  -Motor  car.  and  llie  liighway  of  the  luture. 

Thèse  romarks  will  naturally  apply  to  the  condition  in  America,  biil 
thèse  are  not  helieved  to  difl'er  niaterially  Ironi  tliose  in   othcr  couii- 

ll  is  ijnite  natnral  liial  Ihe  initiative  in  arrant>ing  i'or  an  International 
(longress  !»•  consicU^r  tliese  and  other  questions  relaling  to  higliways. 
should  have  heen  taken  by  the  Fi-ench  Engineers,  whose  admirable 
construction  and  intelligent  melhods  of  maintenance  have  made  the 
highvvays  of  France  famous  the  >vorld  over.  Il  is  fortunale  aiso  for  ns 
that  thcse  problems  can  be  studied  with  such  splendid  object  tessons 
helore  us.  The  development  of  a  system  of  good  roads  bas  ahvays  bcen 
a  slow  process.  The  lidnians  alone,  annnig  the  nations  of  the  world, 
appear  to  have  appreciated  Ihe  ])otent  influence  of  the  liighway  upon 
civilisation  and  commerce.  Other  nations  have  deferred  their  load 
building  until  Iralïic  and  necessity  for  easy  communication  demanded  it. 
During  the  last  génération  great  progress  had  been  made,  and  half  a 
décade  ago  ail  progressive  countries  liad  no!  only  |)aved  tlieir  city  streets 
with  substantial,  smootb  and  sanitary  pavements,  but  had  created  Systems 
of  interurban  roads  in  rural  districts,  which  were  fairly  smootb,  and 
relatively  free  from  mud  and  dusl,  upon  which  travel  Avas  coinfortable 
and  reasonably  rapid  wilh  liorse  drawn  vehides.    Then  came  Ihe  Molor 


l'adaptation  des  roules  aux  nttuvclies  ((indifions  produites  par  l'apparition  de 
l'automobile,  —  ol  la  route  lutur»'. 

Ces  obsenations  s'appliqueionl  nalurellemein  à  ta  situation  telle  ([u'ellc  es! 
en  Am<''ri(|Ut'.  mais  je  ne  crois  pas  (pi  elle  diffère,  (|uanl  au  fond,  de  celle  créée 
dans  les  autres  pays. 

11  est  tout  à  fait  naturel  que  l'initiative  d'organiser  un  Congrès  international 
pour  étudier  ces  questions  ainsi  que  d'autres  relatives  aux  rouies,  ait  été  prise 
parles  Ingénieurs  français,  qui,  par  leuis  admirables  niélliodes  de  construction 
et  leurs  habiles  procédés  d'eniretien,  ont  assuré  aux  roules  de  France,  une  répu- 
tation mondiale.  Il  est  également  heureux  pour  eux  qu'ils  puissent  étudier  ces 
problèmes  en  ayani  sous  les  yeux  d'aussi  inagniliques  leçons  de  choses.  Le 
développement  d'un  réseau  de  bonnes  routes  a  toujours  procédé  par  lentes 
étapes.  Les  Homains  setds,  parmi  les  peuples  de  la  terre,  paraissent  avoir  apprécié 
l'intluence  puissante  dos  routes  sur  la  civilisation  et  sur  le  eomnierce.  Les  autres 
peuples  ont  relardé  la  «  onstruclioii  des  routes  jusqu'au  jour  où  la  circulation 
l't  le  besoin  de  communications  faciles  l'ont  exigée.  La  dernière  génération  a  vu 
s'accomplir  de  grands  pf  -"ès  et,  il  y  a  cinq  ans  encore,  tous  les  pays  avancés 
avaient,  non  seulenieni  doté  les  voies  urbaines  de  nîvèlements  résistants,  doux 
aux  roulement  et  hygiéniques,  mais  encore  construit  dans  les  districts  ruiaux 
des  réseaux  des  voies  interurbaines,  bien  unies,  relativement  dénuées  de  boue 
et  de  poussière,  et  où  la  circulation  des  vébicides  à  traction  animale  était  agréable 
cl  ;iv<f./  rapide.  C'est  alors  que  vint  l'automobile  et,  en  très  peu  d'années,  la 
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rar,  and  in  a  vcry  fcw  years  conditions  liavp  so  changed  thaï  Ihe  highway 
probleni  is  commanding  universal  attention. 

Upon  Ihe  ordinaiy  cily  street,  with  its  permanent  pavement  laid  upou  a 
subslantial  foundalion,  Ihe  etlecl  oi'  Ihe  Motor  càr  has  probably  been 
bénéficiai,  eliminating  Ihe  dnst  and  litter  inséparable  from  horse  traffic, 
and  Ihe  noise  and  danger  due  to  Ihe  iron-shod  feel  of  thc  horscs,  whilc 
Ihe  effect  of  the  pneumatic  tires,  notwilhslanding  the  greater  weight  ot' 
the  vehicles,  is  good  rather  thàn  bad. 

Upon  rnral  highways  of  thc  macadam  type,  the  ellect  has  been  quilc 
différent.  Thèse  roads  were  not  designed  for  high  speed  vehicles.  The 
mosl  destructive  elfect  upon  theni  was  formcrly  lhat  of  the  horse;  when 
the  roads  were  made  of  hard  stone,  the- dnst  was  slight,  and  the  road 
material  was  not  rapidiy  used  up,  except  under  abnormally  heavy 
traffic  The  pneumatic  tire  of  the  high  spced  motor  ca!'.  harmless  or 
even  bénéficiai  upon  the  subslantially  paved  city  street,  is  disastrous  in 
its  eflfecl  upon  the  ordinary  suburban  or  country  stone  road.  The  cloud 
of  dust  raised  by  the  motor  car  tells  its  own  story,  It  means  not  only 
acute  discomfort  for  others  using  the  road,  and  for  those  dwelling  in  ils 
vicinity,  but  the  vcry  life  of  Ihe  structure  is  being  taken  from  it.  The 
binding  material  cemcnting  Ihe  stone  together  is  drawn  away,  disinlegra- 
tion  foUows,  the  loose  stone  is  reduced  to  dust,  which,  liowever,  does  not 
fake  the  place  of  the  material  already  drawn  from  thc  road  bed,  but 


situation  a  lellemeul  changé  que  le  problème  de  la  route  s'iiiipo^e  à  l'attention 
du  monde  entier. 

Sur  les  voies  urbauies  ordinaires,  dont  le  revêtement  durable  repose  sur  une  fon- 
dation solide,  TefTet  de  l'autoraobilisme  a  été  vraisemblablement  heureux,  en  cequ'il 
a  fait  disparaître  les  ordures,  conséquence  nécessaire  de  la  traction  animale,  ainsi 
que  le  bruit  et  les  dangers  occasionnés  par  le  sabot  ferré  des  chevaux,  l'action 
des  pneus,  malgré  la  lourdeur  des  véhicules,  étant  plutôt  l)onne  que  mauvaise- 
Sur  les  chaussées  macadamisées  des  districts  ruraux,  l'ellet  a  (Hé  totalement 
différent.  Ces  imites  n'étaient  pas  construites  pour  les  véhicules  à  grande  vitesse. 
L'action  la  plus  destructive  qui  s'exereait  sur  elles  autrefois  était  celle  des 
chevaux;  quand  les  routes  étaient  faites  de  pierre  dure,  la  poussière  était 
faible  et  les  matériaux  de  la  chaussée  ne  s'usaient  pas  rapidement,  sauf  sous  le 
coup  d'une  circulation  exceptionnellement  intense.  Les  effets  du  pneu  de  l'auto- 
mobile à  rapide  allure,  pour  inoffensifs  et  même  bons  qu'ils  soient  dans  les 
solides  pavages  uibains,  sont  désastreux  sur  les  routes  empierrées  ordinaires 
des  banlieues  ou  de  la  campagne.  Le  nuage  de  poussière  soulevé  par  l'automo- 
bile parle  aux  yeux.  11  y  a  là  non  seulement  un  désagrément  très  vif  pour  les 
autres  usagers  de  la  route  et  pour  les  riverains  de  celle-ci,  mais  encore  un  agent 
qui  compromet  la  vitalité  même  de  la  chaussée.  La  matière  liante  qui  donne  aux 
pierres  leur  cohésion  se  trouve  arrachée,  la  désagrégation  s'ensuit,  la  pierrail!»' 
déchaussée  est  réduite  en  une  poussière,  qui,  cependant  ne  remplace  pas  les 
matériaux  déjà  sortis  de  l'assiette  de  la  roule,  mais  an  contraire  vient  accroîtn; 
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incieases  Ihe  amount  of  dust  covering  the  surface,  and  adds  to  Ihe  dis- 
comfort  of  the  rider.  Tljal  the  damage  and  expense  caused  by  the  motor 
car  are  aclual  and  not  fancied,  is  indicated  by  the  data  given  in  the 
paper  presented  to  the  Congress  by  Mr.  Hinde,  who  shows  that  in  the 
Counly  of  Nottingham,  England.  the  increase  in  the  annual  cost  ot 
maintaining  the  highways  from  1895  to  1900,  was  47  10  per  cent;  while 
from  1900  to  1905  the  increase  was  195  10  0  0.  The  State  Engineer  of 
New  York  in  his  last  report  suggests  thaï  "  if  the  higli  speed  machines 
are  lo  be  allowed  upon  our  highways.  they  should  be  taxed  in  proportion 
to  the  maximum  speed  of  which  they  are  capable  ".  The  manner  in 
which  the  damage  isinflicted  is  described  by  one  of  the  Division  Engineers 
in  the  foUowing  words  :  —  «  After  a  heavy  motor  car,  with  rubber  tires, 
has  passed  over  a  macadam  road  at  high  speed.  the  wheel  tracks  may  be 
foUowed  readily  by  the  eye,  as  the  tires  bave  sucked  ont  the  fine  material 
from  the  surface  for  a  widtli  of  four  to  six  inclies,  leaving  the  sharp  edges 
of  the  larger  fragments  exposed  to  the  next  iron-tired  vehide,  which 
breaks  olf  the  sharp  edges  and  smooths  up  the  surface  by  crowding  the 
chips  bi  oken  off  into  the  voids.  The  next  motor  car  throws  out  the  fine 
parlicles.  again  leaving  the  roughened  surface,  which  is  again  ground  ofl 
by  the  iron  tires,  and  thus  the  rapid  détérioration  progresses  ».  It  is  not 
a  theory  or  a  fad  which  has  brought  the  road  question  to  the  front,  but  a 
condition  which  it  is  not  extrawgant  to  call  intolérable. 


la  masse  poudreuse  reposant  sur  le  revêlement  et  ajouter  encore  à  la  gène  du 
voyageur.  Le  caractère  très  réel,  et  point  du  tout  imaginaire,  des  détériorations 
occasionnées  par  les  automobiles  et  des  dépenses  qui  s  ensuivcnt,  ressort  des 
données  fournies  dans  le  rapport  présenté  au  Congrès  par  M.  Hinde,  qui  montre 
que,  dans  le  Comté  de  Nottingham  (Angloteire).  raugmentalion  des  dépenses 
innuelles  d'entretien  des  routes  n'était  de  1895  à  1900  que  de  4,7  pour  100, 
alors  qu'il  a  été  de  1900  à  1905  de  19,5  pour  100.  L'Ingénieur  de  l'Klat  de  New- 
Vork  déclare,  dans  son  dernier  rapport,  que  :  a  si  l'on  doit  tolérer  sur  nos  chaus- 
sées les  niacliines  à  grande  vitesse,  on  doit  aussi  les  taxei'  en  proportion  de  la 
vitesse  maximum  qu'elles  peuvent  atteindre  m.  Ln  des  Ingénieurs  Divisionnaires 
décrit  de  la  façon  suivante  la  façon  dont  la  détérioration  s'opère  :  a  Après  le 
passage  rapide  sur  une  route  macadamisée  d'un  «  poids  lourd  »  muni  de  pneus 
caoutchoutés,  on  peut  suivre  exactement  des  yeux  la  trace  des  roues,  car  les 
pneus  ont  enlevé  par  succion  les  fines  parcelles  du  revêtement  sur  une  largeur 
rie  4  à  ti  pouces,  laissant  les  arêtes  vives  des  cailloux  plus  gros  exposées  à  l'action 
du  prochain  véhicule  à  bandage  ferré,  lequel  brise  ces  arêtes  vives  et  aplanit  la 
surface  en  entassant  les  éclats  de  cailloux  dans  les  interstices.  La  première 
.lutomohile  qui  suit  éparpille  les  parcelles  fines,  laissant  une  seconde  Cois  la 
surface  raboteuse;  le  revêtement  se  trouve  de  nouveau  pulvérisé  par  les  ban- 
dages ferrés  et  c'est  ainsi  qu'avance  à  grands  pas  la  détérioration  ».  Ce  n'est  pas 
une  théorie  qui  a  fait  passer  la  question  des  routes  au  premier  plan,  mais  une 
situation  qu'il  n'y  a  rien  d'exagéré  à  qualifier  d'insupportable. 

10 
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Whal  is  tlic  reniedy?    Three  solutions  suggest  themselvcs  :  — 

1.  The  speed  oC  motor  cars  cun  be  coiitrolled  by  rigidly  cril'orced 
police  régulations,  so  that  thnir  eft'ect  upon  the  road  will  bc  no  more 
destructive  than  that  of  the  former  horse  drawn  vehicle. 

2.  The  motor  traffic  can  be  segregated  and  confmed  to  roads  buill 
especially  for  it,  and  so  constructed  as  to  be  dustless,  and  linairected  by 
the  rubber  tires  and  high  speeds. 

3.  The  roads  can  be  i;radually  reconstructed  vvith  a  binding  material, 
which  will  be  proof  against  the  pneumatic  tires  and  high  speed;  and 
pending  such  reconstruction,  the  roads  can  be  so  treatcd  as  to  abato,  if 
not  entiiely  eliniitiate,  the  présent  nuisance. 

The  first  plan  is  undoubtedly  impracticable.  To  olfectuàlly  police  the 
country  roads,  and  prevent  running  at  high  speed,  would  require  an  armv 
of  men,  would  incur  immense  expensc,  and  would  reduce  the  motor  car, 
one  of  the  most  useful  and  remarkable  mechanical  developmenls  of  récent 
years,  to  a  useless  toy,  if  not  an  absurdity.  It  would  be  a  confessiim  of 
failure  to  cope  with  the  problem,  and  would  bea  long  step  backward,  and 
may  be  dismissed  wilhout  further  comment. 

The  second  plan,  Ihe  ségrégation  of  motor  traffic,  upon  roads  especially 
designed  for  it,  might  be  possible,  but  would  involve  either  a  restriction 
of  such  traffic  to  very  few  roads,  or  a  duplication  of  the  présent  highway 
System  at  enormous  expense.    This  expense,  it  might  be  claimed,  should 


Quel  est  le  remède?  Trois  solutions  s'offrent  d'elles-mêmes  : 

1"  On  peut  mettre  un  frein  à  la  vitesse  des  automobUes  par  des  règlements 
(le  police  sévèrement  appliqués  de  sorte  que  leur  action  sur  la  chaussée  ne  sera 
pas  plus  destructive  que  celle  des  anciens  véhicules  à  chevaux. 

2"  La  circulation  automobile  peut  être  isolée  et  ramenée  à  des  pistes  spéciales, 
sans  poussière  et  à  l'épreuve  des  pneus  et  des  grandes  vitesses. 

3°  On  peut  recharger  peu  à  peu  les  routes  en  utilisant  des  matières  d'agré- 
gation qui  n'aient  pas  à  souffrir  des  pneus  et  des  allures  rapides;  et,  en  atten- 
dant ce  nouvel  aménagement,  on  peut  faire  subir  aux  routes  tel  traitement  qui 
atténuera  le  fléau  actuel,  s'il  ne  le  supprime  pns. 

Nul  doute  que  le  premier  système  ne  soit  impraticable.  Pour  réglementer  les 
voies  rurales  et  empêcher  d'y  faire  de  la  vitesse,  il  faudrait  une  légion  d'agents 
ainsi  que  des  capitaux  considérables  et  ce  serait  réduire  l'automobile,  l'une  des 
inventions  modernes  les  plus  utiles  et  les  plus  remarquables  de  l'art  mécanique, 
au  rôle  de  jouet  inutile,  sinon  insensé.  Ce  serait  un  aveu  d'impuissance  devant 
le  problème,  une  rétrogradation  considérable;  il  faut  donc  écarter  ce  moyen  sans 
autre  commentaire. 

Le  second  système  qui  consiste  à  séparer  la  circulation  automobile  on  lui 
affectant  des  pistes  spéciales,  serait  certes  admissible;  mais  il  impliquerait  soit 
la  limitation  de  ce  genre  de  circulation  à  un  nombre  très  restreint  de  routes, 
soit  le  doublement,  à  frais  énormes,  du  réseau  routier  actuel.  On  peut  prétendre 
que  celte  dépense  serait  mise  à  la  charge  des  automobilistes,  soil  sous  la  forme 
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be  imposed  upoii  thoso  using  motor  cars,  eilher  by  tax  or  loU,  as  in  tho 
case  of  tlie  motor  parkway.  planned  for  Long  Island,  New  York,  a  section 
of -which  lias  alre^idy  been  completed,  and  npon  wliich  it  is  proposed  to 
hold  the  next  Vanderbilt  onp  races.  This  would  mean  that  the  cost  ol 
motoring  wonbl  be  so  greatly  increascd  as  to  be  beyond  the  reach  of  any 
but  the  very  wealthy.  It  would  also  be  asked  why.  if  the  roads  can  be 
built  to  withstand  this  kind  of  traffic,  the  method  should  not  be  applied 
to  our  existing  highways.  Spécial  motor  roads  will  tberefore  be  buill,  il" 
at  all,  by  private  initiative,  and  at  privale  expense,  as  is  the  case  witli 
that  referred  to  on  Long  Island,  and  will  be  nsed  onlv  for  high  speeding, 
which  would  be  entirely  inconsislent  with  pnblic  safely  on  the  highwavs. 
Siich  a  plan  cannot  be  considcred  as  a  solution  of  the  probleni  before  the 
Congress. 

The  third  method,  then..  remains  for  serions  considération  and  it  is  tbe 
one  which  bas  been  considered  in  nearly  all  of  the  reports  presented  to  tlie 
Congress,  which  dea!  with  thèse  questions. 

.Many  methods  are  described.  and  bave  been  the  subject  of  exlended 
experiment.  Grit  or  stone  dust  of  the  malerial  of  which  the  road  is 
built,  sand,  sandy  loam,  and  mixtures  of  sand  and  clay.  bave  been  found 
to  be  unsuited  as  a  binding  malerial  for  highways  which  are  freely  used 
by  motor  cars.  Eilher  fhe  road  bed  must  be  made  so  hard  and  dense  as 
to  be  unaffected  bv  the  traffic,  oi-  a  more  viscous  and  elastic  bindin'^^ 


d'impôt,  soit  sous  celle  de  taxes  locales,  comme  on  la  fait  pour  la  piste  automo- 
bile projetée  à  Long  Island  (New-York),  dont  une  partie  est  déjà  terminée  et  où 
l'on  propose  de  faire  courir  la  prochaine  coupe  Vanderbilt.  Cela  reviendrait  à 
accroître  à  tel  point  la  mise  de  fonds  pour  Hiire  de  l'automobilisme  que  per- 
sonne n'y  pourrait  plus  suffire,  à  moins  d'une  fortune  énorme. 

On  demanderait  aussi  pourquoi,  si  l'on  peut  aménager  les  routes  de  façon  à 
résister  à  ce  genre  de  circulation,  l'on  n'entreprendrait  pas  la  transformation  des 
chaussées  existantes.  Si  donc,  on  construisait  des  pistes  spéciales  pour  les  auto- 
mobiles, ce  serait  sur  une  uiitiative  privée  et  aux  frais  des  particuliers,  comme 
à  Long  Island.  et  ou  s'en  servirait  uniquement  pour  faire  de  la  vitesse,  ce  qui 
.serait  tout  à  fait  inconqiatible  avec  la  sécurité  des  routes.  Ce  n'est  donc  pas  ce 
qu'on  peut  regarder  comme  une  solution  du  problème  posé  au  Congrès. 

Reste  le  troisième  système  qui  doit  être  étudié  sérieusement  et  c'est  celui  qui 
a  été  examiné  rlan-  pn-sque  tous  les  rajtports  présentés  au  Congrès  sur  cette 
question. 

Bien  dos  méthodes  y  sont  décrites,  qui  ont  été  longuement  expérimentées.  Le 
grès,  les  détritus  provenant  de  la  chaussée,  le  sable,  l'argile  sablonneuse,  les 
mélanges  de  sable  et  de  glaise  ont  été  regardés  comme  inaptes  à  donner  une 
matière  d'agrégation  qui  convienne  aux  chaussées  librement  fréquentées  par  les 
automobiles.  11  faut  ou  bien  augmenter  la  solidité  et  la  compacité  de  la  fondation 
pour  qu'elle  ne  souffre  pas  de  la  circulation,  ou  bien  employer  une  matière 
d'agrégation  plus  giasse  et  plus  élastique,  qui  soit  imperméable  :  c'est  une 
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material  must  bo  iised,  and  one  wliich  is  watcrprool";  soiiio  forni  of 
bitumen  appoais  to  be  best  adapted  to  the  purpose.  Mimy  difTerent  kinds 
and  grades  of  bitumen  are  available:  asph.ilt,  lar.  pilcb  and  oil,  as  well 
as  many  palenled  mixtures,  in  beh;ilf  of  which  extravagant  claims  are 
made.  Tbeir  nature,  and  the  methods  of  thcir  application  are  described 
in  the  reports  beforû  the  Congress. 

The  methods  of  using  them  arc  varions,  but  may  be  divided  into  four 
classes  :  — 

1.  Surface  coating  to  form  a  waterproof  and  dustless  road,  the  appli- 
cation to  be  made  at  intervais,  as  required. 

2.  The  pénétration  method,  by  which  the  bitumen  matter  is  forced 
down  into  the  broken  stone,  and  sand  or  screenings  are  used  to  take  up 
the  excess  of  bilumen. 

3.  The  interposition  of  the  bituminous  mixture  between  the  bottom 
and  top  courses  of  stone,  and  the  forcing  of  the  upper  course  into  the 
mixture,  sand  or  screenings  again  being  used  to  take  up  the  excess  of 
bitumen  coming  lo  the  surface. 

4.  The  mixing  method,  under  which  the  stone  which  is  to  form  tho 
wearing  surface,  is  thoroughly  coate  l  with  the  hot  bituminous  cemenl 
before  being  placed  in  position,  after  which  it  is  thoroughly  rolled,  as  in 
the  case  of  the  ordinary  asphalt  pavement  or  bituminous  macadam  of  the 
American  type,  and  the  surface  coated  with  sand  or  screenings,  as  in  the 
other  cases. 


composition  bitumineuse  qui  paraît  le  ni  eii\  répondre  à  ce  but.  On  dispose  de 
nombreuses  variétés  et  produits  à  do-es  dilf^^renti's  de  bitume  :  l'asphalte,  le 
goudron,  la  poix  et  l'huile,  comme  aussi  de  nombreux  mélanges  brevetés  dont 
on  exagère  les  vertus.  Les  rapports  prési'nlés  au  Congrès  décrivent  leur  compo- 
sition et  leurs  méthodes  d'emploi. 

Les  méthodes  d'emploi  sont  variées,  mais  piMivenl  se  ranger  en  quatre  classes  : 

1°  Étaler  le  produit  à  la  surface,  afm  d'ol)tenir  une  chaussée  imperméable  et 
sans  poussière;  l'app  ication  doit  être  renouvelée  à  certains  intervalles,  lorsque 
le  besoin  s'en  fait  sentir. 

2*  Incorporer  par  pression  la  matière  bi!nmineuse  à  la  pierraille  (méthode  de 
pénétration)  et  enlever  l'excès  de  bitume  par  du  sable  ou  des  détritus  de  pierre. 

3"  Interposer  un  mélange  bitumineux  entre  les  couches  inférieure  et  supé- 
rieure de  pierraille  et  faire  pénétrer  la  couche  supérieure  et  le  lit  bitumineux, 
en  enlevant  encore  l'excès  de  bitume  débor  ant  à  la  surface  par  du  sable  ou  des 
détritus  de  pierre. 

4°  Employer  la  méthode  de  mélange,  c'esl-à-dire  enrober  à  chaud  ^  pierraille 
qui  doit  former  la  couche  d'usure,  d'une  nialièie  liante  bitumineuse  avant  de 
l'étaler;  puis  cylindrer  complètement,  co  u'iic  pour  l'asphaltage  ordinaire  ou  le 
macadam  bitumineux  américain,  et  répandre  à  la  surface  du  sable  ou  des  détri- 
tus, comme  dans  les  autres  cas. 

L'auteur  de  ces  lignes,  après  avoir  esquissé  le  problème  et  les  solutions  qui 
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The  wi  itei'.  Iiaving  oiitlined  the  problem  and  ils  possibk-  solution,  as 
they  appear  to  liim,  will  not  add  further  lo  the  already  voluniinous  dis- 
cussion, but  will  simply  express  his  own  coriclasions,  viz.  —  lhat  the 
suburban  and  interurban  roads  upon  which  ordinary  macadam  has 
generally  been  used,  oan  be  bcst  adaptfd  to  the  new  conditions  by  a  gra: 
dual  reconstruction,  using  such  lorm  of  bituminous  cernent  as  is  showii 
to  be  best  suited  to  the  purpose.  This  reconstruction  can,  in  his  opinion, 
be  most  advanlageously  done  by  the  mixmg  method.  notwilhstanding  tlic 
apparently  saiisfactoj  y  results  of  surface  coating  which  have  been  showii 
us  in  Paris.  This  construction  by  mixing  has  been  most  .successfuUy 
carried  out  in  Rhode  Island,  on  snme  of  the  roads  refcrrcd  to  by 
Mr.  Ricliardson  in  his  report.  The  writer  believes  lhat  such  a  road  will 
be  inherenily  dustless.  and  that  the  expense  and  annoyancc  of  repeated 
surface  applications  will  be  avoided. 

M.  Weber  von  Ebe.\hof.  —  Der  Herr  Redner  bat  auseiuandergesetzt,  dass 
es  5  Mittel  gibt,  .um  den  Wiikungen  der  Automobile  aiif  die  Strasse  zn 
begegnen.  Das  erste  Mittel  sind  polizeiliche  Yorschrilten  zur  Be>chrankung 
der  Geschwindigkeit  des  Aulomobilfahrens  :  dièses  Mittel  sei  aber  zur  Zeit 
so  gut  wie  undurchliihrbar.  Das  zweile  .Mittel  sei  die  SchalVung  eigencr 
Automobilstrassen,  welche  eine  Regelung  des  Automobilverkehrs  ganz 
getrennt  vom  ûbrigen  Verkehr  ornioglichten.  Kine  derartige  Trennung 
wûrde  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  bereits  durchgefiihrt.  Nach 


lui  semblent  possibles,  ne  veut  rien  ajouter  de  plus  à  une  discussion  déjà  li  és 
nourrie  et  se  contentera  d'exposer  ses  conclusions  propres,  savoir  : 

Que  l'on  adapte  le  mieux  possible  les  voies  urijaines  et  interurbaines  ordi- 
nairement macadamisées,  aux  conditions  nouvelles  de  la  circulation  par  des 
rechargements  progressifs  en  utilisant  comme  matière  liante,  tel  produit  bitu- 
mineux que  l'expérienre  aura  l'évélée  le  plus  convenable.  —  Que  la  méthode  de 
mélange  parait  être  la  plus  avantageuse  pour  ces  rechargements,  malgré  les 
heureux  résultats  que  le  goudronnage  superficiel  semble  avoir  donnés  à  Paris. 

('/est  ce  mode  de  rechargement  par  mélange  qui  a  élé  suivi  avct;  le  plus  de 
succès  à  l'diode  Island,  pour  quelques-unes  des  roules  dont  M.  Uicliai  dson  parle 
dans  son  rapport.  I,  auteur  de  ces  lignes  pense  que  forcément  une  roule  de  ce 
genre  n'aura  pas  de  poussière  et  qu'on  évitera  par  là  les  frais  et  les  ennuis  du 
renouvellement  fréquent  des  applications  superlicielles. 

M.  Weber  von  Ebeniiof.  —  l/orateur  vient  d'exposer  qu'il  \  a  trois  moyens  de 
remédier  à  l'action  des  automobiles  sur  les  routes.  Le  [ti  emier  moytîn  consiste 
en  prescriptions  de  police  limitant  la  vilessc  des  automobiles;  mais  ce  moyen 
est  à  peu  près  sans  portée  pratique  à  l'heure  actuelle.  Le  second  moyen  serait  la 
création  de  pistes  spéciales  pour  l'aulomobilisme,  ce  qui  permettrait  de  régle- 
menter la  circulation  automobile  indépendamment  de  tous  les  autres  genres  de 
circulation;  on  serait  déjà  enU'é  dans  cette  voie  de  dissociation  aux  Ktats-Unis 
d'Améri((ue.  Selon  l'opinion  fie  l'orateur,  ce  système  est  tout  au<si  inapplicable 
que  le  premier.  . 
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Vnsichl  des  Herrn  Redners  ist  aber  dièses  Mittel  auch  rcclil  unprakliscli 
und  kaum  durchzufiiliren.  Als  das  einzige  nûtzlicho  und  auch  ausfiihrbarc 
drille  Mtticl  bezeichnet  der  Herr  Redncr  die  Befcsligung  der  Strasser»  durch 
technischc  Mittel,  uni  den  Einwirkungen  der  Automobile  zu  begegneii, 
und  zwar  glaubt  er,  dass  dies  bauptsachlich  durch  zeinentartige  Miltel 
môglich  sei.  Die  Oberflàchenleerung  erscheint  ihm  im  allgemeinen  unzu- 
roichend  ;  fur  die  beste  Méthode  hiiit  er  die  Inncnteerung  odcr  den  Makadani, 
d.  b.  ein  Gemenge  von  eigentlicbem  Steinschlag  und  Teer. 

M.  LE  PRÉsiDEm'.  —  Les  considérations  très  intéressantes  qui  viennent 
d'être  développées  ont  déjà  trouvé  place  dans  la  discussion  de  ce  matin,  et 
dans  celle  relative  à  la  première  question. 

Il  est  évident  que  les  constructeurs  des  routes  futures  devront  en  tenii 
compte  dans  une  très  large  mesure  ;  et  nous  sommes  très  heureux  que  l'au- 
torité d'un  constructeur  aussi  éminent  que  M.  Nelson  Lewis  vienne  con- 
firmer les  renseignements  donnés  sur  les  deux  premières  questions.  {Ap- 
plaudissements.) 

M.  LE  PiiiîsiDEM  . —  Les  conclusions  de  noli  e  éminent  Rapporteur  Général 
comportent  de  nombreux  paragraphes.  Il  nous  propose  et  je  vous  propose 
avec  lui  de  passer  de  suite  à  leur  discussion.  Le  Congrès  estimera  sans 
doute  que  les  éléments  de  la  discussion  générale  peuvent  être,  dès  main- 
tenant considérés  comme  suffisants.  {Assenlimenl.) 

Je  donne  la  parole  à  M.  Hansez  qui  désire  se  retirer  pour  prendre  part 
à  une  discussion  dans  la  deuxième  Section. 

M.  Ha^sez  (Belgique).  —  Je  suis  au  courant  de  ce  qu'a  décidé  la  Section, 
ce  matin,  et  je  crois  qu'elle  pourra  en  conséqu'-nce  adopter  le  vœu  que 
j'ai  déposé  sur  le  bureau  en  faveur  de  la  plantation  d'arbres  le  long  de  la 
route  future. 

Ce  matin,  la  première  Section  a  admis  une  conclusion  en  ce  sens  au 
point  de  vue  de  la  conservation  des  routes  et  de  la  diminution  de  la 
poussière. 

J'espère  donc  que  je  n'aurai  pas  besoin  d'être  ici  présent  pour  défendre 
ma  proposition,  puisque  le  Congrès  la  doit  adopter  sous  une  autre  forme  et 
à  un  autre  propos. 

M.  LE  Présideint.  —  Nous  pourrons  adjoindre  l'amendement  de  M.  Ilansez 
à  la  dernière  conclusion  et  le  soumettre,  comme  addition  à  cette  conclu- 
sion, au  vote  de  celte  assemblée.  (Assentiment.) 


Le  seul  moyen  susceptible  d'être  utilisé  et  mis  à  exécution,  qu  indique  l'ora- 
teur, est  le  troisième,  à  savoir,  la  consolidation  des  routes  par  des  procédés 
techniques,  pour  remédier  aux  effets  de  J'automobilisme,  et  il  estime  qu'on 
peut  surtout  y  arriver  par  des  produits  de  nature  cimenteuse.  Le  goudronnage 
superficiel  lui  paraît,  en  général,  insuffisant;  ce  qu'il  considère  comme  la  mé- 
thode la  meilleure,  c'est  le  goudronnage  interne  on  le  macadam,  constitué  par 
un  mélange  de  pierraille  proprement  dite  ol  de  gondmn. 
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Je  pa^^L•  a  la  première  proposition. 

«  1'  Le  Congrès  consitlère  que  là  où  la  circulation  automobile  n'a  pas 
une  grande  intensité,  la  Route  actuelle,  si  elle  est  établie  et  entretenue  con- 
formément aux  conclusions  adoptées  sur  les  deux  premières  questions, 
répond  aux  conditions  désirées  ». 

M.  l*AGE  (États-Unis).  —  I  propose  Ihe  amendment  which  was  suggested 
this  morning  by  the  Eiiglish  and  American  représentatives  —  to  omit  the 
Word  automobile  "".  The  Commission  are  not  prepaied  that  cnlirely;  but 
in  order  to  niect  the  case  of  traction  cngines  as  well  as  molors,  llicy  arc 
willing  t(»  put  in  the  words,  instead  of  "  automobile  '".  mechànical 
vehicle  or  "  traction  mécanique"':  that  is  to  say.  vehides  diawn  by 
mechànical  means. 

Membei's  :  Self-propelled. 

.V.  (le  Geofroy  explique  en  français  les  paroles  de  M.  Page. 

M.  LK  Présid  M.  —  -Nos  collègues  demandent,  comme  ce  matin,  que  le 
mot  «  automobile  »  disparaisse.  Us  sont  préoccupés  non  seulement  des 
automobiles  rapides,  mais  des  lourds  véhicules,  ceux  qui  transportent  des 
chaudières,  par  exemple. 

M.  Lagasse  de  Locht  (Belgi(jue).  —  Et  les  locomotives  routières? 

M.  LE  Pkésidem.  —  On  pourrait,  peut-être,  remplacer  les  mots  «  circula- 
tion automcdjile  »  par  :  «  circulation  lourde,  lente  ou  rapide  ».  C  es! 
l'expression  que  j'ai  retenue  au  passage,  à  l'audition  du  lapport  de 
M.  Guillain  :  cependant,  en  l'ait,  nous  nous  occupons  surtout  de  la  circu- 
lation des  automobiles  sui"  les  routes. 

M.  Lagasse  de  Locht.  —  Il  est  inutile  d'en  parler,  puisque  tout  prouve 
que  nous  tiavaillons  en  visant  les  automobiles. 

M.  le  HAi'PoitTELR  Gé-nêkal.  —  Il  cst  ioutilc  de  parler  de  circulation 
louide,  lente  ou  rapide,  du  moment  que  nous  comprenons  toutes  les  cir- 
culations. Les  modilicalions  que  nous  proposons  d'apporter  à  l'orjianisa- 
tion  de  la  route,  en  particulier  en  ce  qui  concerne  les  virages,  les  rayons 
des  courbes,  la  protection  de  la  chaussée,  ne  sont  motivées  que  par  le  fait 
que  nous  avons  sur  les  routes  une  circulation  à  la  l'ois  très  l'apide  et 
lourde. 

M.  Laçasse  de  Locht.  —  On  pourrait  dire  :  «  la  circulation,  notamment 
la  circulation  automobile.  » 


M.  Page  fElals-L'iiis).  —  Je  propose  d'adopter  rainciulement  discuté  ce 
matin  par  les  représentants  de  l'Angleterre  et  de  l'Amérique,  portant  siu"  la  sup- 
pression du  mot  «  automobile  ». 

Leur  réunion  ne  partage  pas  entièrement  cette  idée;  mais,  afin  de  prévoir  le 
cas  des  <(  tracteurs  »  tout  autiuit  que  celui  des  «  automobiles,  elle  est  disposée  à 
remplacer  le  mot  «  automobile  »  par  o  mechànical  vehicle  »,  c'est-à-dire  «  véhi- 
cules à  traction  mécanique  »). 

l'hisleiira  membres:  <'  Self-propelled  »  (automoleurs.) 
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M.  LE  Rapporteuu  Général.  —  Nous  visons  la  circulation  à  traction  méca- 
nique, pour  laquelle  il  n'y  a  pas  de  limite  de  vitesse.  La  circulation  hippo- 
mobile a  pour  limite  la  force  des  chevaux  et  nous  connaissons  cette 
limite.  Avec  la  circulation  mécanique,  il  n'y  a  de  limite  que  celle  que  peut 
imposer  la  sécurité.  L'expression  «  circulation  mécanique  »  viserait  assez 
bien  tous  les  cas,  et  je  l'accepterais  volontiers. 

M.  Lagasse  de  Lochï.  —  Ce  matin,  nous  avons  adopté  l'expression  «  cir- 
culation des  véhicules  en  général.  » 

M.  LE  Rapporteur  GéiNéral.  —  L'adopter  ce  soir,  ce  serait  émasculer  ce 
que  nous  voulons  dire.  Je  crois  qu'il  faut  que  les  choses  soient  claires.  11 
est  certain  que  l'expression  «  circulation  automobile  »  ne  vise  pas  tous 
les  genres  de  circulation,  mais  elle  vise  les  genres  de  circulation  qui  pour- 
l'aient  échapper  à  une  définition  Irop  étroite. 

Les  mots  «  circulation  automobile  »  ne  visent  pas  la  circulation  des 
poids  extrêmement  lourds,  mais  c'est  un  cas  tellement  exceptionnel  que 
nous  n'avons  pas  trop  à  nous  en  préoccuper.  Nous  ne  devons  voir  que  le 
plerumque  fit.  Eh  bien  !  C'est  ou  la  circulation  hippomobile  avec  attelages 
plus  ou  moins  développés  ou  la  circulation  à  traction  mécanique.  11  vaut 
mieux,  pour  bien  nous  faire  comprendre,  dire  «  la  circulation  à  traction 
mécanique  »,  parce  que  chacun  sait  alors  ce  que  nous  voulons  dire. 
{Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  Nous  proposons  donc  à  la  Section  le  libellé  suivant  : 

«  Le  Congrès  considère  que  là  où  la  circulation  à  traction  mécanique 
n'a  pas  une  grande  intensité,  la  roulé  actuelle,  si  elle  est  établie  et  entre- 
tenue conformément  aux  conclusions  qui  ont  été  adoptées  sur  les  deux 
premières  questions,  répond  aux  conditions  désirées.  » 

Un  membre.  —  Je  demande  que  la  disposition  finale  du  paragraphe  f  du 
'2"  relative  au  dépôt  des  tas  de  cailloux  soit  généralisée  et  prenne  place 
dans  ce  1°. 

«  Il  importe  que  toutes  les  sections  de  la  route  soient  tenues.... 
M.  LE  Président.  —  Veuillez,  mon  cher  Collègue,  présenter  votre  propo- 
sition par  écrit.  Je  mets  aux  voix  la  première  conclusion. 

(La  première  conclusion  modifiée  comme  l'a  proposé  M.  le  Pré- 
sident est  frnduile  en  anr/lnis  et  en  allemand,  puis  mise  aux  voix  et 
adoptée.  ) 

M.  LE  Président.  —  La  seconde  conclusion  se  divise  en  nombreux  para- 
graphes ;  nous  les  examinerons  successivement. 

«  2°  Dans  le  cas  de  fortes  circulations,  la  Route  future  devra  répondri' 
aux  desiderata  suivants  : 

«  a)  Être  constituée  par  des  matériaux  durs,  homogènes  et  non  glis- 
sants » 

Un  membre.  —  Je  désire  parler  en  faveur  d'un  système  do  pavés.... 

M.  LE  Président.  —  En  ce  moment,  nous  discutons  sur  les  (]uali(és  que 
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doit  réunir  une  route  de  forte  circulation.  Avez-vous  quelque  modilicatioii 
à  introduire  dans  la  rédaction  proposée? 

Le  MÉaiE  MEMBRE.  —  NcH,  jc  vouluis  signaler  un  système. 

M.  LE  Présidem.  —  Alors,  c'est  à  la  séance  de  samedi  malin  que  le 
Président  pourra  vou•^  donner  la  parole. 

M.  Wakelam  I  Angleterre).  —  I  have  been  asked  to  say,  on  behalf  of  tlie 
Knglish  représentatives  wlio  are  here  tins  afternoon,  that  as  regards  tlie 
4'"  Question  they  are  a^^reed  as  to  paragraph  2  (a),  exeepl  as  to  the  word 
■■  hard  At  the  English  meeting  this  morning  the  word  was  considered. 
and  the  meeting  considered  that  the  word  «  tough  »,  w'ould  be  a  more 
suilable  term  to  apply  to  road-metalling  than  "  hard  .  for  the  simple 
reason  that  a  hard  material  may  be  obtained  which  will  splinler  to  pièces 
under  the  impact  of  a  load;  and  it  is  désir  able  to  have  not  only  a  hard 
material,  but  something  which  will  withst;)nd  the  impact  of  a  sleam  roUer 
or  any  other  kind  of  heavy  vehiclc  passing  over  llie  road.  The  word 
■  tough  "  is  recognised  in  England  as  mcaning  a  maleriai  of  cohésion 
rather  than  a  material  which  will  fracture  very  quickly  under  traffit . 

To  paragraphs  (6),  (c),  (d),  ie),  and  (/"),  this  morning's  meeting  agreed 
in  totu. 

To  ifj)  they  agreed  with  the  réservation  that  in  England  it  would  be  mosi 
difficult  to  secuie  this  nujch-desired  point,  because  we  have  not  any 
statutory  or  othei'  power  for  the  acquisition  of  lands  or  hedges,  or  any- 
Ihing  of  the  kind,  except  l'or  allowing  the  wind,  the  sun  and  the  air  tu 
get  free  access  to  the  road:  but  llie  need  for  Ihis  has,  as  ail  know,  to 
bc  proved  before  a  bcncli  ftf  magistratcs.    In  connection  with  paragrapli 


M.  Wakklam  (Angleterre).  —  On  m'a  prié  de  dire  au  nom  des  représentants  de 
[  Angleterre  ici  présents  cet  après-midi,  que,  pour  la  -¥  question,  adhésion  est 
donnée  au  paragraphe  2  (a),  sauf  au  mot  «  hard  »  (dur).  A  la  séance  anglaise 
de  ce  matin,  on  a  discuté  sur  ce  mot  et  on  a  estimé  que  le  mot  «  tough  »  (solide, 
résistant)  conviendrait  mieux  que  «  hard  »,  accolé  à  «  road-nielalling  »  (empier- 
rement), pour  cette  raison  tonte  simple  qu'on  peut  avoir  des  miilériaux  a  durs  » 
(hard)  qui  voleraient  en  éclats  sous  le  choc  d'un  fort  chargement,  et  qu'on  doil 
désirer  des  matériaux  non  seulement  durs,  mais  encore  aptes  à  résister  à  la  pres- 
sion exercée  par  un  cylindre  à  vapeur  ou  par  tout  autre  «  poids  lourd  »  passaiil 
sur  la  chaussée.  En  Angleterre,  on  s'accorde  à  reconnaître  que  le  mot  <  tough  » 
désigne  des  matériaux  «  compacts,  cohérents  .)  plutôt  que  des  matériaux  qui  ne 
tarderaient  pas  à  se  fendre  sous  l'eflét  de  la  circulation. 

Quant  aux  paragraphes  (b),  (c),  (d),  (e)  et  (/'),  on  les  a  acceptés  intégralement 
à  la  séance  de  ce  matin. 

Adhésion  a  été  donnée  au  paragraphe  ig),  sous  celle  réserve  qu'en  Angleterre, 
il  serait  fort  difficile  d'obtenir  ce  résultat  Irés  recherché,  parce  qu'il  n'y  a  aucun 
pouvoir  légal  ou  autre  qui  perniclle  d'acquérir  des  terrains,  des  haies  ou  autres 
choses  semblables,  sauf  poiic  doinior  libre  accès  au  soleil,  à  l'.iir  ou  au  vent  sur 
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{h),  the  British  members  Ihink  its  adoption  very  désirable.  It  is  most 
difticull  at  night  to  cross  an  unlighted  level  crossing  ;  and  it  wili  be 
a  good  tbing  if  thèse  crossiiigs  can  be  ligbted  by  railway  companics  and 
othei-  authorilics. 

M.  DE  Gkofroy.  —  M. Page  propose  d'ajouter,  après  les  mots:  «  être  con- 
stituée par  des  matériaux  durs»,  les  mots:  «et  doués  d'une  grande 
cohésion  ». 

M.  LE  Président.  —  Nos  collègues  anglais  font  remarquer  que  le  mol 
«  dur  »  n'exprime  pas  bien  leur  pensée,  certains  matériaux  pouvant  être, 
à  la  fois  durs  et  cassants.  [Assenlimenl.) 

M.  le  Rapporteur  Général.  —  La  formule  (jui  a  été  adoptée  dans  l'é- 
noncé de  la  conclusion  répond  incomplètement  à  ce  qui  avait  été  dit  dans 
le  rapport  résumant  les  desiderata  exprimés  par  les  auteurs  des  divers 
mémoires. 

Nous  avons  dit  que  la  chaussée  devra  être  en  état  de  supporter,  sans 
déformation,  le  passage  des  véhicules  lourds,  ce  qui  implique  la  résistance, 
et  que  la  route  devra  être  constituée  par  des  matériaux  homogènes.  Nous 
devons  être  aussi  compréhensibles  (|ue  possible;  dans  les  matériaux,  nous 
comprenons  l'ensemble  de  la  fondation  et  du  revêtement  comme  le  revê- 
tement lui-même.  J'ajoutais  dans  mon  rapport:  «Elle  devi-a,  en  outre, 
résister  au  froltement,  à  l'aspiration  produite  par  les  jantes  élastiques  des 
voitures  automobiles  rajùdes,  et,  dans  ce  Imt,  présenter  une  surface  dure 
et  composée  d'éléments  solidement  reliés.  » 

Il  y  a  là  une  deuxième  idée  qui  n'est  pas  rappelée  dans  les  conclusions. 
Enfin,  il  y  a  une  troisième  idée  que  les  orateurs  qui  viennent  de  se  taire  enten 
dre  ont  demandé  à  exprimer,  et  je  n'y  fais  aucune  opposition;  c'est  que  non 
seulement  les  matériaux  soient  dui  s,  mais  aussi  non  fragiles,  c'est-à-dire 
résistants.  Nous  pourrions,  pour  donner  satisfaction  à  ces  diverses  préoc- 
cupations, dire:  «  La  chaussée  de  la  route  future  doit  être  howogène  et 
constitnée  par  des  matériaux  durs,  résistants,  solidement  reliés,  et  non 
glissants.  »  [Applaudissements.) 

[Cette  première  partie  de  la  deuxième  conclusion  est  traduite  en  anglais 
et  en  allemand,  puis  mise  aux  voix  et  adoptée.) 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  au  paragraphe  b)  : 

«  b)  N'offrir  poui"  les  véhicules  de  touie  espèce  qu'une  chaussée  unique 


la  chaussée;  mais  il  est  de  notoriété  publique  que  la  nécessité  doit  en  être  prou- 
vée devant  un  tribunal. 

Quant  au  paragraph^^  (h),  les  adhérents  de  la  Grande-Bretagne  ont  estimé  qu'il 
y  avait  tout  avantnge  à  l'adopter.  La  traversée  d'un  passage  à  niveau  non  éclairé 
offre  de  grandes  difficultés  la  nuit;  et  il  serait  bon  que  ces  passages  à  niveau 
pussent  être  éclairés,  soit  par  les  compagnies,  soit  par  les  soins  d'autres 
autorités. 
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de  largeur  proporlionnée  à  rimporlance  de  la  circulation  (6  m.  au  mini- 
mum i.  sauf  dans  le  cas  exceptionnel  des  grandes  avenues  de  luxe  où  la 
séparation  eu  plusieurs  chaussées  peut  être  recommandée.  » 

M.  Deidesheimer.  (Allemagne),  —  Meine  Heircn,  wir  diskutieren  hier 
iiber  die  Klalterung  der  Strassen  mil  dt-m-goeigneteuMaterial.  mit  welchem 
die  Zukunftsstrasse  zu  bedecken  i^t.  Ich  halle  Vorhi  i  das  Wort  zu  diesem 
Punkte  ergreifen  wollen:  der  Heir  Priisident  hat  mir  aber  das  Wort  abge- 
schnitten  mil  den  Bemerken,  dass  das  nicht  hierher  o;ehôre.Icli  protestiere 
gegen  einesolche  Geschaflsfùhrung.  Meine  Herreu.  wirsiiid  hierher  gekom- 
men,  um  die  Materialien  zu  bespreciieu,  und  wenn  wir  hier  Beschliisse 
fassen  iibcr  die  M.iterialiju,  die  fur  die  Zukunftsstrasse  geeigriet  sind,  so 
mûssen  wir  auch  iiber  diese  Materialien  spreciien.  Es  i-  t  huudertmal  iiber 
Teerung  gesproclien  worden,  und  es  miiss  auch  diese  Sache  zugvlassen 
werden.  Es  ist  nicht  richtig,  einfach  die  Diskussion  abzuschuciden  und  zu 
sagen:  das  gehort  nicht  hierher. 

M.  LE  Président.  —  Nous  sommes  en  présence  de  conclusions  dans  les- 
quelles nous  cliercbons  à  définir  les  qualiiés  généjales  qui  doivent  être 
communes  aux  matériaux  à  employer.  Que  tel  ou  t.d  produit  particulier 
possède  ces  (pialités.  lîous  n'avons  pas  à  en  pai  ler.  Ce  n'est  ni  le  lieu  ni 
le  moment  d'en  faire  l'éloge  ou  le  blâme,  i Assentiment.) 

M.  Webei;  vo.n  Ebexhof  (.Vutriche.)  —  Der  Ilerr  Pràsideid  ist  der 
Ansicht,  dass  es  sich  bei  Punkt  '2  a  lediglich  darum  handelt,  welche  Eigen- 
scliaften  die  Slrasse  im  allgemeiuen  hal)en  soll  Er  hiitte  dem  Ilerrn  Vor- 
redner  selir  gerpn  das  Wort  erleilt,  wenu  er  gefundcu  hiitte,  das  die  eine 
odei  andere  allgemeine  Eigenschaft  zu  vie!  ist.  Ilitigegen  konnte  der  Ilerr 
Priisident  das  Wort  nicht  erteilen  zur  Beschreibung  einzelner  noch  so  gut 


M.  [Jkiuksiif.imkr  (Allemagne).  —  Messieurs,  nous  discutons  ici  sur  l  emploi 
dans  la  consli-uction  des  roules  de  matériaux  appropriés  qui  doivent  servir  au 
revêtement  de  la  roule  future. 

J'aurais  voulu  prendre  plus  tôt  la  parole  sur  ce  po  nt,  mais  M.  le  Président  me 
l'a  retirée  en  faisant  remarquer  que  ce  n'était  pas  le  moment.  Je  proteste  contre 
une  procédure  de  ce  genre.  Messieurs,  nous  sommes  venus  ici  pour  parler  des 
matériaux  et  pour  prendre  des  résolutions  concernant  les  matériaux  appropriés 
à  la  route  future;  il  faut  donc  en  discntei-.  On  a  parlé  cent  fois  du  goudronnage, 
et  il  ino  paiait  jusb;  d'admettre  qu'on  aborde  l'étude  des  revêtements  spé- 
ciaux H  est  regrettable  de  couper  court  à  la  discussion  en  disant  qu  elle  n'est 
pas  il  sa  place. 

M.  Wi:bi;k  vo.\  Ebk.nhof  (Autriche).  —  M.  le  Président  est  d'avis,  que, dans  le  pa- 
ragraphe 2  (a), il  s'agit  uni(picinenl  de  savoir  les  qualités  (pie  la  route  doil  avoir 
en  général.  Il  i.'eûl  pis  mieux  deniaiidé  que  de  donner  la  paioh;  ;i  l'orateur  pré- 
cédent, si  eclui-ci  eût  trouvé  que  telle  ou  telle  qualité  générale  fût  de  trop.  Par 
contre.  M.  le  Président  ne  [loiivait  pas  accoider  la  [)ai()le  pour  décrire  un  modo 
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hergeslellter  Pflasleriings  arten.  zum  Beispiel  des  Vulkanol.  von  dem  der 
iïerr  Vorredncr  sprecheii  woIUe.  weil  das  nicht  zur  Tagesoidnung  gehort. 

M.  LE  Pricsident.  —  La  question  qui  vient  d'être  soulevée  est  tout  à  fait 
étrangère  au  paragraphe  b)  qui  est  soumis  à  vos  délibérations.  Je  vous 
demande  la  permission  d"y  revenir.  [Assenfiment.) 

Personne  ne  demande  plus  la  parole?....  Je  mets  aux  voix  le  para- 
graphe b). 

(Celte  conclusioti  es!  Imduile,  puis  mise  aux  voix  et  adoptée.) 

,   M.  LE  Président.  —  Nous  passons  au  §  c). 

«  c)  Ne  présenter  que  le  minimum  de  bombement  compatible  avec 
l'écoulement  des  eaux.  » 

[Cette,  conclusion  est  traduite,  puis  tnise  aux  voix  et  adoptée.) 

M.  LE  Président.  —  Nous  arrivons  au  ^  dj. 

d)  Offrir  des  déclivités  de  valeur  moyenne  avec  un  écart  aussi  faible  que 
possible  entre  la  déclivité  maximum  et  la  déclivité  minimum,  étant  en- 
tendu qu'on  peut  exceptionnellement  sacrilier  la  déclivité,  si  cela  est 
nécessaire,  pour  éviter  les  courbes  de  faibles  rayons.  » 

{Cette  conclusion  est  traduite,  puis  mise  aux  voix  et  adoptée.  ) 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  au  §6'). 

«  e)  Les  rayons  des  courbes  seront  aussi  grands  que  possible  (30  m.  au 
minimum),  les  entrées  et  sorties  de  courbes  seront  raccordées  avec  les 
alignements  au  moyen  d'arcs  paraboliques  ;  » 

M.  DE  Vries  Broekman  (Pays-lkis).  —  Messieurs,  si  je  me  permets  d'adres- 
ser la  parole  à  cette  illustre  Assemblée,  où  je  suis  tout  heureux  de  me  trou- 
ver, c'est  pour  demander,  pendant  quelques  instants,  votre  bienveillante 
attention  pourla  quatrième  question  :  «  La  route  future.  » 

Dans  plusieurs  rapports  on  a  fait  ressortir  l'utilité  : 

De  relever,  dans  les  courbes,  le  versant  extérieur  de  la  roule; 

De  faciliter  le  passage  des  alignements  droits  aux  sections  en  courbe, par 
des  courbes  de  transition; 

De  préparer  deux  courbes  en  sens  contraire  par  ime  partie  droite; 

D'établir  des  raccordements  entre  les  sections  de  pente  diflercnte. 

Seul  le  premier  point,  le  relèvement,  dans  les  courbes,  du  versant  exté- 
rieur de  la  route,  a  été  étudié  en  détail  dans  le  rapport  n"  56  de  M.  Wer- 
necke;  mais  sur  les  autres  sujets  mentionnés  ci-dessus,  je  n  ai  frouyé  que 
des  idées  généralisées. 

Toutefois,  il  me  semble  qu'une  étude  détaillée  de  ces  sujets  n  est  pas 
sans  importance. 


de  pavagi;  particulioi',  si  excellent  soit-il,  par  oxo.mpli'  le  vulkanol,  dont  l'ora- 
teur précèdent  voulail  parler,  paire  que  ce  n'est  pas  à  l'nnlre  du  jour. 
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Voilà  pouKjuoi  j'ai  tàclié  de  préciser  ce  qui  me  paraissait  essentiel  à  ce! 
égard,  en  considérant  seulement  la  chaussée  centrale  et  sans  m'occuper  ni 
des  accotements  latéraux,  ni  des  pentes  dans  les  alignements  droits,  ni 
enfin  de  la  visibilité  suffisante,  etc. 

Raccordement  entre  les  sections  de  pente  différente.  —  Commençons  par 
considérer,  dans  un  alignement  droit,  le  passage  entre  deux  sections  de 
pente  diftérente,  non  raccordées  par  une  courbe  et  dans  le  cas  où  les 
pentes  augmentent  (fîg.  1 1. 


<  «-  > 

Fig.  1. 

En  supposant  que  le  mouvement  se  fasse  sans  vibrations,  le  centre  de 
gravité  décrirait,  entre  les  positions  1  et  2.  une  ligne  presque  droite. 

La  direction  de  la  vitesse  du  centre  de  gravité  changerait  donc  en  G,  et 
Gj,  de  sorte  qu'il  se  produirait  un  clux ,  principalement  dans  la  position 
1  et  dans  la  position  2. 

Par  suite  de  la  vitesse  du  véhicule,  ces  deux  chocs  coïncident  pour  ainsi 
dire,  peuvent  être  considérés  comme  un  seul  choc  qui  peut  être  mesuré 

par  la  vitesse—'  c  étant  la  vitesse  en  mètres  par  seconde  du  véhicule,  et 
/// 

—  le  changement  de  pente. 
//< 

1 

En  constatant  (ju'un  changement  de  —  n'est  pas  lidji  loi  I  pour  mie 

vitesse  c^.  on  pourrait  estimer  le  changement  de  pente  maximum  ^poui' 
une  vitesse  ([uelconque  i\  d'après  la  formule 

I       1  c.. 


l'uis  il  serait  possible  déposer  par  évalualioii  une  limite  pour  —  eu  tenaiil 
compte  du  lléchissemenf  des  vibrations  (pi'on  peiil  estimer  glohalemenl  à 


7  représentent  l'accélératiitn  de  la  pesanteur  î).  81  m.  par  seconde. 


158  PRUCKS- VERBAUX  DES  SÉANŒS  DES  SECTIONS. 

En  proposant  comme  limite 


-  =  ^  =  0.28  m. 


avec  laquelle  s'accorde 


il 

2  (j  \m 


=  0,004  m. 


1 


on  trouve  la  limite  de—  pour  dilîérentes  valeurs  do  c  (vitesse  en  mètres 

par  seconde)  ou  pour  les  valeurs  correspondantes  de  V  la  vitesse  en  kilo- 
mètres à  1  heure. 


C 

5 

10 

15 

20 

25 

50 

55 

40 

42 

V 

18 

36 

54 

72 

00 

108 

126 

144 

150 

1  ) 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

III     5.  bc 

18 

ÔO 

54 

72 

00 

Î08 

12(5 

144 

150 

p  —  lOm 

180 

ÔCO 

540 

720 

900 

1080 

1260 

1440 

1500 

_  lOOc^ 
(1  P 

l.i 

2.0 

4.5 

5.6 

7.0 

8.5 

9.9 

11.5 

12.0 

Maintenant  on  peut  estimer  le  rayon  minimum  de  la  couriie  à  réaliser 
pour  le  raccordement  dans  un  alignement  droit  de  deux  sections  de  pente 
difl'érente. 

Construisons  entre  les  deux  déclivités  un  polygone  dont  le  changement 

1 

de  pente  des  côtés  successifs  est  la  limite  —  et  dont  la  longueur  des  côtés 


m 


est  au  moins  deux  fois  celle  de  l'écartement  des  essieux  d  (en  mètres). 
Le  rayon  du  cercle  inscrit  dans  ce  polygone 

p  =    + 2  (/ (cti  mètres) 
paraît  dans  la  pratique  le  minimum  pour  la  coiirhe  de  raccordement. 

En  mettant  pour  la  longueur  des  côtes  du  polygone  10  mètres,  on  trouve 
pour  P  les  valeurs  indiquées  au  tableau  ci-dessus. 

A  cause  de  la  force  centrifuge,  l'elfort  exercé  sur  les  ressorts  augmente  de 

100 

p/o 

dont  les  valeurs  sont  notées  aussi  au  même  tableeu. 
Dans  le  cas  où  les  pentes  diminuent  (fig.  '2)  des  considérations  %om- 


Vis  2. 


blables  a\ix  précédentes  conduisent  au\  )nèmes  rayons  pour  les  courbes 
de  raccordement. 
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Raccordement  des  alignements  droits  aux  sections  en  courbe.  —  Pour 
examiner  le  passage  des  alignements  droits  aux  sections  en  courbe,  je 
suppose  la  forme  théorique  du  profil  en  travers  lîgurée, 
dans  la  section  droite  :  par  deux  lignes  droites  (fig.  5) 


1 


Fig.  5. 


et  dans  la  courbe  par  une  ligne  droite  (fig.  4) 


Fig.  4. 


dont  l  inclinaison  — est  conforme  à  celle  qui  est  exigée  pour  l'écoulement 

des  eaux.  v 
.Vvant  d'étudier  le  passage  de  la  droite  à  une  courbe,  il  me  semble  utile 

d'examiner  comment  on  pourrait  l'accorder  les  deux  profils  en  travers, 

supposant  que  raligneinent  soit  droit. 
11  se  présente  deux  solutions  typiques. 

La  première  solution  sera  celle  qui  satisfait  strictement  aux  exigences 
de  l'écoulement  des  eaux. 

Soit  (fig.  h)  OEBJe  profil  en  travers  dans  la  section  a,  r/^  —  hj)^  et  OC,  le 
profil  en  travers  dans  la  section  c^c^  —  '^'^'j- 

Le  raccordement  s'établirait  par  les  plans  b^b  —  c^  et  bb, — r,  de 
sorte  que  dans  le  p'an  b^b  —  c^c^  les  lignes  qui  ont  la  direction  de  la 
route  soient  des  droites  horizontales, 

que  dans  le  plan  bb^  —    les  lignes  qui  ont  la  direction  de  la  route  soient 

B  C  w 

des  droites  ayant  une  pente       ~'"jf  '  crèle  de  la  route  est  la  droite 

Ijc^,  montant  de  la  hauteur  de  B  jusqu'à  la  hauteur  de  C,  et  formant  lui 

in. 

angle  —  gravée  la  direction  de  la  route. 
^    m  2 

Le  profil  en  travers  à  un  point  quelconque  du  raccordement,  par  exemple 

\ 

le  profil  OEEj,  a  sur  les  deux  versants  la  môme  déclivité-»  exigée  pour 

l'écoulement  des  eaux. 

Une  automobile  roulant  sur  le  versant  droit  de  la  route  vient  dans  des 
circonstances  extraordinaires  entre  les  positions  1  et  2,  où  il  y  a  un  chan- 
gement de  pente,  et  entre  les  ])osili()ns  ô  et  I  où  le  véhicule  fraticliit  la 
crête  bCf. 
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La  section  entre  la  position  5  et  4  a  nne  longnenr  de 

1  n 


9 


(u  l  epiésenlant  la  largeur  de  voie  de  l'automobile)  et  le  passage  est  carac- 
térisé : 

1°  Par  une  rotation  du  véhicule  autour  de  la  diagonale,  qui  relie  le  point 
d  appui  de  la  roue  gauche  de  derrière  et  celui  de  la  roue  droite  de  devant,  et 
2"  par  une  charge  inégale  des  roues,  ce  qui  stipule  une  valeur  maxima 
1 

pour  — 
m 

Nous  pouvons  préciser  encore  l'origine  de  la  courbe  de  transition. 

Pour  le  point  ou  la  courbe  de  transition  se  joint  à  l'alignement  droit, 
nous  désignerons  le  protil  /',  /'j.  car  c'est  là  le  premier  profd  dont  on  puisse 
dire  qu'un  essieu,  à  quelque  point  qu'il  se  trouve  dans  le  profil  n'est 
incliné  nulle  part  vers  la  droite. 

Quand  on  admet  que  le  passage  de  la  courbe  de  transition  à  la  courbe 
proprement  dite  soit  choisi,  de  préférence,  dans  le  profil  c^^c^,  la  longueur 
de  la  courbe  de  transition,  convenable  à  ce  type  de  solution  pour  le  raccor- 
dement, est 

M 

2 

I  'i 
///  2 

Kn  posant  11=  1.4U  .  j/  =  "20  et  m  =1  100,  on  trouve  une  longueur  de 
7  mètres,  qui  me  semble,  en  efl'et,  trop  petite  pour  une  grande  vitesse. 

La  seconde  solution  pour  le  raccordement  aura  pour  but  d'arriver  à  la 
meilleure  marche  pour  l'automobile. 

Nous  commeuvons  par  fixei-  pour  le  raccordement  entie  les  profils  en 
travers  OBB,  en  h  et  OC,  en  c  (fig.  G),  les  deux  lignes  droites  hc  et  6,c, , 

B  C  1 

dont  6c  est  horizontale  et  b/.\  a  une  pente  7^—^=  — 

Entre  les  deux  lignes  bc  en  la  surface  de  la  route  s'établit  en  faisant 
marcher  tme  ligne  droite  parallèlement  à  un  plan  normal  sur  hc,  suivant 
les  lignes  br  et  bj;^. 

Ainsi  la  surface  réglée  qui  se  forme  est  un  paraboloïde  hyperbolique. 

Les  particularités  qui  se  présentent,  quand  le  véhicule  roule  sur  le  ver- 
sant droit  de  la  route,  sont  : 

(*)  En  posant 

H  - 1.4    (I .—  i .    //  —  '20    m  =  1 00 
-j^  +  r/  :^  1  i  4-  i  =  1 8  inélrt's. 

I  71 
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1"  I  n  choc  qui  se  produit  par  le  changement  de  pente  en  bb^  et  en  te,, 
et  qui  sera  moindre,  à  mesure  que  W  véhicule  s'approche  du  milieu  de 
la  roule. 

2"  Une  rotation  du  véhicule  exercée  sur  toute  la  lono;ueur  du  raccorde- 
menl,  autour  de  la  diagonale  qui  relie  le  point  d'appui  de  la  roue  gauche  de 
derrière  et  celui  de  la  roue  droite  de  devant,  pour  passer  de  rinclinai- 
son  vers  la  droite  à  celle  vers  la  gauche. 

ô"  lue  surcharge  de  deux  roues  en  diagonal  el  une  décharge  des  deux 
autres. 

l.a  dernière  particularité  détermine  une  valeur  miniiua  poui-  lu  lon- 
gueur bc  —  21. 

La  dislance  du  point  d'appui  qui  est  sous  une  des  loues  jusqu  au  plan 
des  Irois  points  d'appui  sous  les  trois  autres  roues  est 

■1 

2  -  « 

X(/  =  — 


■2/  ni 

Ainsi  la  surcharge  de  deux  des  roues  est  courorme  à  un  fl(!'chissemenl 

lu,/ 
i  ni' 

En  mettant.  pai-  exemple,  pour  le  lléchissemenl  admis,  en  stupius  du 
tléclHssement  causé  par  les  inégalités  de  la  route,  o=O.U(li  m.,  on  a  donc 

t  ni 

d'où  pour        ii=:\.U\       d  —  i  ;/=z-2(l 
/^r  zzz  "2  /  =  minimiMii  55  mètres. 
La  valeur  de  o  peut  être  déterminée  par  expérience,  même  i-n  louction 
de  la  vitesse,  en  Irauehissanl  une  route  obliqnemenl,  d'un  côté  à  l'autre, 
'<ous  un  angle  de  plus  en  plus  ohln^. 

Le  changement  de  pente  maximum  dans  la  dirccliou  transversale  est  : 
1'  Sur  une  largeur  de  la  (^haussée  égale  à  la  largeur  de  voie  de  l'auto- 
mobile 

Kl  '1"  du  milieu  de  la  chaussée  />c  jusqu'au  hord  h^c^,  <(nand  /y  =  la  lar- 
gueur  de  la  chaussée 

'to  ^J,  _  2oA 
(t    u  (ht 

La  section  désignée  pour  la  courbe  de  transition  s'étend  du  profil  e^e^  à 
la  moitié;  de  bc.  où  la  ligne  de  surface  BE^  est  horizontale,  jusqu'au 
prolil  c,r„. 

En  général,  la  longueur  de  la  courbe  de  transition  =  /,  el  avec  elle  la 
longueur  du  laccordement  =  '11,  seia  derminée  par  la  vitesse  du  véhicule 


I'-  SECTION.  —  i  SKAiSCE.  Itiû 

el  par  le  temps  dont  l  aiitomobiliste  a  besoin  pour  déplacer  le  volant  de 
direction  de  la  position  droite  à  la  position  qui  convient  au  rayon  de 
la  courbe. 

Une  plus  grande  longueur  peut  être  exigée  : 

Pour  une  petite  vitesse,  à  cause  de  la  surcharge  des  roues,  et 

Poui-  une  roule  large,  alin  d'éviter  une  trop  grande  valeur  de  —  • 

m 

En  comparant  les  deux  solutions  pour  raccorder  les  profils  en  travers 
dans  la  section  droite  et  dans  la  courbe,  il  me  piu-ait  que  la  dernière,  qui 
convient  parlailement  h  rautomobile,  est  préférable. 

Ayant  fait  choix  de  cette  solution,  il  s'agit  de  la  perfectionner  en  dimi- 
nuant le  choc  en  bh^  et  en  rv, ,  et  de  construire  la  courbe  de  transition 
entre  un  alignement  droit  et  une  courbe. 

On  peut  diminuer  le  choc  en  bb,  et  en  cc\  {f]g.  1)  en  |)renant  comme 
directrices  de  la  surface  réglée  non  pas  les  lignes  bc  el  b,c^,  mais  les 
lignes  fi  el  /\gjij,,  doul  fjj^  et  hj,  sont  des  arcs  de  cercle  de  rayon  p 
calculé  antérieurement  et  tangents  à  b,i\  et  aux  lignes  horizontales  adja- 
centes. 

La  longueur  du  raccordement  augmente  par  là  de  '2  X;r—X  o- 

En  supposant  que  l'automobiliste  ait  besoin  d'environ  une  seconde  pour 
déplacer  le  volant  de  direction,  on  peut  mettre  pour  la  longueur  de  ec 
l  =  r  mètres  (représentant  la  vitesse  en  mètres  par  seconde). 
I.a  longueur  totale  du  raccordement  est  donc 

fi  =  2l  =  2r-^^. 

III 

La  section,  maintenant  désignée  pour  la  couibe  de  transition  est 

ri  =  \.  =  r-h--^' 
•_'  /// 

Dans  le  tableau  suivant  (page  HiG)  sont  indiquées  les  dimensions  de 
longueur  du  raccordement  pour  une  loiite  dont  la  chaussée  centrale  a 

une  largeur  de  X  mètres,  en  siipiiosanl  -  =      (fig.  8)  : 


<  8,00  > 

Fig.  8.- 

Quant  aux  valeurs  de  ^>  faisons  remarquer  qu'il  faut  se;  convaincre 


I(i6 
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c 

.") 

10 

15 

20 

25 

50 

55 

40 

42 

V 

18 

56 

54 

72 

90 

108 

126 

144 

150 

180 

5C0 

540 

900 

1 080 

1260 

1  iiO 

15110 

r  0.40 

0.04 

0.02 

o.oir. 

0.01 

0.008 

0.0007 

0.0057 

0.005 

0.0048 

i!  m 

.  (1 

o.C 

.J.6 

5.(5 

o.ti 

5 .  (i 

5.6 

5.6 

5 . 6 

L  =  '--  +  /- 

8.r. 

!').() 

18.  (i 

25.6 

28.0 

55. 6 

58.6 

i5.() 

45 . 6 

9L  =  2t  +  ^ 
ta 

17. '2 

'27.2 

57.2 

47.2 

,')7.2 

67 . 2 

77.2 

87.2 

91.2 

<[ue  le  changement  de  pente  dans  la  direction  Iransversale  ne  devienne  pas 
trop  grand  par  rapport  à  la  surcharge  des  roues. 

D'après  ce  que  nous  avons  vu,  le  changement  de  pente  maximum  du 
milieu  de  la  chaussée  jusqu'au  bord  est 

du 


quand 


0  =:  le  Jléchissement  admis, 

h  =  \di  largeur  de  la  chaussée, 

</ =  l'écartement  des  essieux, 

it=:la  largeur  de  voie  de  l'automobile. 


En  posant 


^  =  0.004        b='i  d=\. 
lob  2x0.004x8 


1.4 


du  4x1.4 
Sur  cette  base,  les  valeurs 


de  — 
m 


pour  (• 


0.04 


0.0-2 
10 


0.012. 

0.015  du  tableau  ci-dessus 
lô 


seraient  trop  élevées;  donc  la  longueur  miniiua  du  raccordement  serait  à 
peu  près  celle  qui  convient  à  c  =  20. 

Maintenant  nous  allons  construire  la  situation  de  la  courh(>  de  transi- 
tion entre  un  alignement  droit  et  une  courbe. 

Dans  les  courbes  on  peut  admetire  une  certaine  déviation  de  la  résul- 
laule  du  poids  de  la  voiture  et  de  la  force  centrifuge,  de  la  normale  sur 
la  route,  pourvu  qu'il  reste  assez  de  sûreté  contre  la  culbute  et  le 
dérapage. 

En  se  servant  des  annotations  de  M.  Wernecke  : 
c  =  vitesse  de  marche  en  mètres  par  seconde. 
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•  r  =  j  ayon  de  la  cuuibe. 
k  =  hauteur  du  centre  de  gravité  au-dessus  de  la  surface  de  la  chaussée, 
s  =  projection  de  la  voie  de  l'automobile  sur  l'horizontale, 
h  =  dénivellation  transversale  de  la  chaussée  sur  la  longueur  s, 
a  =  distance  entre  la  résultante  du  poids  de  la  vitesse  et  de  la  force 
centrifuge  et  le  point  milieu  de  la  voie,  mesurée  sur  la  route. 

la  relation  entre  c,  ? .  It  et  a  est 


11.275  y/r 


lik-+-sa 
sk  —  ha 


Dans  cette  formule  on  peut  négliger  dans  le  dénominateur  le  lerme  //", 
de  sorte  que 


Soit  mamtenanl  ifig.  9),  pour  la  courbe  : 


r  le  rayon, 

h  la  dénivellation  transversale  sur  la  longueur  .s. 

a  la  distance  entre  la  résultante  du  poid^  et  ht  imrc  cenlrifiige  et  lu 
milieu  de  l;i  voie. 
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et  pour  la  courbe  de  Iransition  à  une  dislance  x,  à  partii'  du  commence- 
menl  dans  le  profil  ee^  : 
Vj.  le  rayon, 

la  dénivellation  sur  la  longueur  s, 

la  distance  entre  la  résultante  citée  et  le  milieu  de  la  voie. 
En  supposant 


et  en  mettant  par  approximation 


on  a 


■  =?1 1 .275  y/ r,  ''^''^^'"''^  =l\.^Vo  ^ i 


h    ,  a 
z-XU-h-rXS 
L  L 


S  A; 


=  'H.275i/r  <^^^^+^ 
de  sorte  que 


SX' 


X 

ou  bien 

i         X  ■ 

}\  xl 

Indiquant  par  y  l'ordonnée  de  la  courbe  de  transition  pour  l'abcisse  x, 
on  a 

d^y      X  dy   x' 

dx^     r  L  dx     2  r  L 

et  pour  l'équation  de  la  courbe  de  transition  celle  de  la  parabole  cubique 

qui  s'applique  aussi  aux  voies  de  chemin  de  fer. 

Intercalalion  d'un  alignement  droit  entre  les  courbes  de  sens  opposé. — 
Comme  dans  tout  le  raccordement,  la  moitié  intérieure  de  la  chaussée 
conserve  son  profil  ordinaire,  la  section  droite  du  raccordement  peut  être 
employée  pour  les  deux  courbes  de  sens  opposé. 

On  a  alors  la  disposition  figurée  dans  le  croquis  suivant  (fig.  10). 

Vitesse.  —  Si  on  pouvait  déterminer  par  expérience  les  constantes  que 
j'ai  dû  introduire  pour  fixer  les  idées,  il  me  semblerait  que  les  principes 
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indiqués  pourraienl  servir  à  disposer  les  raccordements  d'après  un  sys- 
tème dt'lerminé.  et  conformément  à  la  vitesse  qui  doit  être  admise. 

La  vitesse  qu'on  va  prendre  pour  base  dépend,  bien  entendu,  des  circon- 


stances, mais  en  général,  je  suis  d'avis  que,  dans  la  construction  des 
routes,  il  ne  faut  pas  être  trop  économe  à  cet  égard,  afin  que  les  routes 
mêmes  contribuent  au  développement  de  l'automobilisme,  mode  de  trans- 
port qui  va  occuper  une  place  de  plus  en  plus  importante  dans  notre 
société  moderne. 

M.  LE  Président.  —  Nous  vous  remercions  de  votre  intéressante  commu- 
nication. 

Les  conclusions  (e)  soni  traduites,  puis  luises  aux  voix  et  adoplêcs. 

M.  LE  Présidem.  — Nous  arrivons  aux  conclusions  [[). 

«  f)  Les  virages  pourront  être  relevés  mais  sans  excès,  de  manière  à  ne 
pas  gêner  les  voitures  oïdinaires;  la  vue  en  sera  bien  dégagée.  Du  côté  du 
petit  rayon,  l'on  ménagera  un  petit  trottoir  limité  par  une  bordure  et  l'on 
interdira  le  dépôt  des  tas  de  cailloux.  » 

.M.  i»E  Vries  Broekman.  —  Les  virages  relevés  pounaienl,  à  mon  avis, 
être  utilement  employés  en  rase  campagne  ou  aux  abords  immédiats  des 
Liaverses.  mais  il  ne  me  parait  pas  qu'ils  puissent  être  employés  dans  les 
traverses  elles-mêmes.  En  fait,  les  raccordements  des  rues  et  boulevards 
se  produisent  le  plus  souvent  à  angle  droit,  parfois  à  angle  aigu  et  l'on  ne 
conçoit  pas  bien  qu'on  puisse  construire  des  courbes  de  50  mètres  de 
rayon  avec  virages  relevés. 

Je  propose  donc  d'émettre  un  vœu  en  faveur  de  l'établissement  de  pans 
coupés  ayant  au  moins  5  mètres  de  front  dans  les  agglomérations. 

M.  LE  KAPi'ORTtuK  (iÉ.NÉRAL.  —  Nous  u'avous  visé  que  les  virages  en  pleine 
campagne,  et  cela,  pour  la  raison  simple,  que  comme  dans  les  aggloméra- 
tions, la  vitesse  est  interdite,  il  n'y  a  pas  lieu  à  virages  relevés. 

.M.  fiE  Vries  Broekman.  —  La  vitesse  est  inlerdile,  mais  on  ne  se  préoc- 
cupe guère  de  cette  interdiction. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Que  la  police  urbaine  ne  fasse  pas  tout 
son  devoir,  c'est  une  autre  question.  Tous  les  règlements,  dans  tous  les 
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pays,  mterdisenHa  grande  vitesse  au  milieu  des  agglomérations.  Nous  ne 
pouvons  pas  supposer  qu'on  viole  la  loi.  Nous  sommes  trop  respectueux  de 
la  loi  pour  émettre  une  supposition  aussi  irrévérencieuse.  {Sourires.) 

C'est  pourquoi  il  me  semble  que  nos  conclusions  doivent  s'inspirer  de 
ce  respect  et  ne  pas  viser  une  pratique  qui  n'est  pas  légalement  permise. 

En  ce  qui  concerne  les  pans  coupés  dans  l'intérieur  des  villes,  je  ne 
crois  pas  que  ce  soit  là  une  matière  sur  laquelle  l'attention  du  Congrès 
l»uisse  s'exprimer  par  une  conclusion  ferme.  C'est  une  question  de  police, 
de  voirie,  qui  ne  me  parait  pas  pouvoir  entrer  dans  les  préoccupations  du 
Congrès.  Celte  considération  prendrait  plutôt  place  dans  le  paragraphe 
relatif  aux  croisements  de  chemins  :  nous  y  demandons  que  les  chemins 
soient  sulfisamment  dégagés.  Pour  cela  précisément,  il  faut  que  les  pans 
coupés  soient  assez  larges.  Par  conséquent,  la  préoccupation  de  notre  col- 
lègue se  trouvera  sauvegardée  par  notre  conclusion  g).  {Assentwienl.) 

Les  conclusions  f)  sont  traduites,  puis  tnises  aux  voix  et  adoptées. 

M.  Li:  PiiÉsiDEiN I .  —  Nous  passons  aux  conclusions  g). 

«  g)  Les  croisements  des  chemins  seiont  visibles  et  bien  dégagés;  » 

[Cette  conclusion  est  traduite,  puis  mise  aux  voix  et  adoptée.) 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  à  la  conclusion  h), 

«  h)  Les  P.  N.  devront  être  évités  autant  que  possible  et  en  tous  cas 
bien  signalés  môme  la  nuit.  » 

M.  CuAiiAY  DE  Fr.vkciiimo.nt  (Frauce).  —  -le  ne  viens  pas  combattre  la  con- 
clusion de  M.  le  Rappoi  teur  Général  au  sujet  des  passages  à  niveau,  mais 
je  demanderais  qu'on  la  précisât  davantage,  en  raison  des  conditions 
actuelles  de  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer  et  sur  les  routes. 

Les  passages  à  niveau  i)euvent  être  envisagés  au  double  point  de  vue  de 
la  route  actuelle  et  de  la  route  future.  En  ce  qui  concerne  le  premier, 
partout  où  cet  obstacle  existe  et  où  on  ne  peut  le  supprimer,  il  ftiut  le 
signaler  avec  soin  ;  c'est  une  question  importante,  qui  relève  des  études  de 
la  2"  Section  du  Congrès  et  sur  laquelle  j'ai  présenté  ce  matin  même 
quelques  développements. 

Sur  le  2'  point  de  vue,  qui  concerne  la  l'"  Section,  je  demande  la  per- 
mission de  présenter  brièvement  quelques  observ;ilions. 

On  peut  dire  que  la  situation  des  passages  à  niveau  est  aujourd'hui  sin- 
gulièrement diflérente  de  celle  qui  avait  été  envisagée  à  l'origine.  La 
charte  des  passages  à  niveau  est  réglée  en  France  par  l'article  10  du 
cahier  des  charges  imposé  en  1859  aux  compagnies  de  chemins  de  1er, 
d'intérêt  général.  Il  y  est  dit  :  «  A  moins  d'obstacles  locaux,  dont  l'appré- 
«  dation  appartiendra  à  l'administration,  le  chemin  de  fer,  à  la  ren- 
«  contre  des  routes  nationales  ou  départementales,  devra  passer  soit 
«  au-dessus  soit  au-dessous  des  routes;  les  croisements  à  niveau  seront 
«  tolérés  pour  les  chemins  vicinaux,  l'uraux  ou  particuliers.  « 

La  situation  n'est  plus  la  même  qu'elle  était,  non  seulement  en  185!). 
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mais  même  plus  récemment;  par  exemple,  en  1880,  la  vitesse  moyeinu' 
des  rapides  ne  dépassait  pas  67  kilomètres;  aujourd'hui  cette  vitesse 
atteint  95.  et  dans  les  livrets  de  marche  de  certains  réseaux,  on  voit  cou- 
ramment inscrites  des  vitesses  de  1*20  kilomètres  :  si  le  nombre  des 
voitures  de  la  composition  d'un  train  est  sensiblement  resté  le  même, 
leur  longueur  a  doublé;  le  nombre  des  trains  a  doublé  également,  passant 
annuellement  de    à  6  millions. 

Plus  récemment  encore  est  î'.pparu,  sur  la  roule,  un  engin  de  transport 
à  grande  vitesse,  Tautomobile,  et  le  kilomètre  à  la  minute.  —  souvent 
bien  davantage  —  est  couramment  réalisé  par  nos  chaufVeurs. 

Dans  ces  conditions,  la  tolérance  accordée  en  ce  qui  concerne  les  pas- 
sages à  niveau  devrait  cesser,  an  moins  pour  la  route  future,  car  en  ce 
qui  concerne  la  route  ancienne,  l'amélioration,  et  même  faudrait-il  dire,  la 
liquidation  du  passé,  ne  pourra  être  réalisée  que  peu  à  peu,  et  souvent  au 
prix  de  sacrifices  d'argent  considérables.  On  devra  donc  à  l'avenir  profiter 
de  l'expérience  et  ne  plus  admettie.  à  moins  d"y  être  rigoureusement  con- 
traint par  les  circonstances  locales,  des  traversées  aussi  dangereuses, 
où  les  accidents  prennent,  le  ])lus  souvent,  le  caractère  de  véritables 
catastrophes. 

•le  prop()!rerai>,  dès  lors,  au  Congrès  d'émettre  le  premier  vœu  suivant  : 
Le  T'  Congrès  international  de  la  lUtute  : 

Considérant  que  l'augmentation  progressive  du  nombre,  du  poids  et  de 
la  vitesse  des  trains  sur  les  lignes  de  chemins  de  fer  d'intérêt  général,  et 
l'intensité  croissante  de  la  circulation  loutière.  due  ncdamment  au  déve- 
loppement (le  l'antoniobilisine.  accroisscnl  notablement  les  dangers  et  la 
gène  qui  résultent  du  ei-oisement  à  niveau  des  voies  de  terre  et  de 
fer. 

Émet  le  \(eu  : 

«  r  Oue  dans  les  projets  de  routi-sct  de  chemins  de  fer  d'intérêt  local, 
les  ingénieurs  écartent  désormais,  et  les  pouvoirs  publics  repoussent,  à 
moins  de  circonstances  exceptionnelles  dûment  motivées,  les  traversées  à 
niveau  des  voies  ferrées  et  des  routes.  » 

Cette  condition  esl-elle  très  diflîcile  à  réaliser?  Je  ne  le  crois  pas.  Ce 
ne  sont  pas  des  considérations  théoriques  que  je  vous  expose  ici;  je  puis 
rappeler,  à  cet  égaid,  certains  faits  récents  qui  démontrent  la  possibilité 
de  solutions  satisfaisantes. 

Par  exemple,  I  administiation  des  chemins  de  fer  de  1  Ktat  va  crééi'  une 
nouvelle  voie  entre  Taris  et  Chartres,  sur  une  distance  de  88  kilomètres; 
elle  a,  dans  son  tracé,  supprimé  résolument  Ions  les  passages  à  niveau 
sur  les  voies  publiques.  Or,  il  y  avait  environ  500  traversées  à  faire  dont 
83  sur  routes  (;t  chemins.  Ce  qu'on  a  pu  faire  aux  environs  de  Paris,  on 
doit  pouvoir  le  faire  également  aux  abords  des  capitales  et  des  grandes 
villes,  au  prix  de  dépenses  supplémentaires  de  premier  établissement,  qui 
serctnl  le  plus  souvent  très  largement  compensées  par  l'économie  annuelle 
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des  dépenses  d'éclairage,  d  ciitrclieii  cl  de  gardiennage  el  par  la  suppit's- 
sion  des  indemnités  d'accidenls. 

Je  voudrais  que  le  Congrès  émit  un  antre  \œu  que  je  fornnile  ainsi  : 

«  2"  Que  sur  les  lignes  de  ohcmins  de  1er  d'intérêt  général  en  exploita- 
«  tion,  la  substitution  de  passages  supérieurs  ou  inférieurs,  de  pentes 
«  modérées  aux  passages  à  nivean  établis  sur  les  l'outes  soit  poursuivie 
«  méthodiquement.  » 

Ces  passages  en  exploitation  sont  en  Frantp  au  nombi-e  d'environ 
55000,  dont  10  500  sur  les  voies  publiques  proprement  dites  susceptibles 
d'être  parcourues  par  les  automobiles.  Nous  demandons,  tout  en  restant 
dans  la  limite  du  possible,  leur  suppression  j)rogressive  et  ])our  ainsi  dii  e 
systématique,  dans  l'intérêt  souverain  de  la  sécurité. 

J'envisage  enfin  une  troisième  hypothèse,  c'est  celle  du  quadruplement 
ou  du  sextupleirient  de  certaines  voies,  aux  environs  des  grandes  agglomé- 
rations urbaines';  c'est  ainsi,  par  exemple,  que  la  voie  a  été  quadruplée 
entre  Pans  et  Juvisy,  sextuplée  entre  Paris  et  Yilleneuve-Saint-Georges. 

Les  deux  compagnies  intéressées  ont  supi  rimé  leurs  passages  à  niveau. 
Sur  les  autres  réseaux  et  dans  les  mêmes  circonstances,  la  presque  totalité 
des  passages  a  été  supprimé  ou  va  l'être  aux  environs  de  Paris.  Dans  ces 
circonstances,  je  proposerais  d'ajouter,  au  texte  du  2''  vœu  que  je  viens  de 
formuler,  le  membre  de  phrase  suivant  dont  le  caractère  impératf 
n'échappera  à  personne  :  «  qu'en  particulier  la  suppression-  de  ces  pas- 
sages à  niveau,  lorsqu'ils  comportent  plus  de  deux  voies  ferrées  princi 
pales  de  circulation,  soit  réalisée  dans  les  plus  courts  délais  compatibles 
avec  les  conditions  de  leur  installation.  « 

Telles  sont  les  propositions  que  j'ai  l'honneur  de  déposer  sur  le 
bureau.  {Applaudissements.) 

M.  i.E  Rapporteur  Général.  —  Nous  ne  pouvons  que  remercier  M.  Crahay 
de  Franchimont  de  son  intéressante  communication.  En  fait,  les  conclu- 
sions que  nous  avons  proposées  au  Congrès  disent  en  très  peu  de  mots  la 
même  chose,  mais  avec  moins  de  précision. 

Convient-il  d'aller  plus  loin  que  nous  dans  un  Congrès  intei  national? 

M.  Chahav  de  FRANCHiMom.  —  Jc  mc  suis  rendu  compte  que  mes  con- 
clusions pourraient  paraître  un  peu  impératives,  et  je  ne  puis  dans  cet 
elfort  que  m'associer  aux  scrupules  de  M.  le  Rapporteur  Général  ;  j'ai  tenu 
toutefois  à  formuler  ces  conclusions  pour  indiquer  sous  une  forme  expli- 
cite comment  se  pose,  à  mes  yeux,  dans  l'important  objet  des  obstacles  à 
éviter  sur  la  route  future,  la  question  des  traversées  de  cette  i-oule  par  les 
chemins  de  fer  d'intérêt  général. 

M.  Laçasse  de  Locht  (Belgique).  —  Les  observations  de  notre  collègue 
tendent  à  l'invitation  adressée  aux  pouvoirs  publics  de  persévérer  avec  plus 
d'activité  dans  la  voie  où  ils  se  sont  di'jà  engagés. 

Eh  bien!  je  crois  que  nous  l'avons  suffisamment  dit  eu  indiquant  qu'au 
point  de  vue  de  la  route,  il  est  désirable  que  les  passages  à  niveau  soient 
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évités,  ic  «Icmaiuli'  à  M.  (Irahay  de  Kraiicliimonl  s'il  ne  ^e  eonleiiterail 
pas  de  l'inserlion  de  ses  observations  et  de  son  vœu  au  procès-verbal, 
sans  eu  laiie  l'objet  d"un  vote  du  Congrès  international,  dont  les  réso- 
lutions s'appliquent  à  des  pays  dont  les  législations  sont  exirèniemeni 
diverses. 

La  proposition  de  notre  collègue  vise  plus  particulièrement  les  clieiniiis 
de  fer.  et  il  nie  semble  que  nous  devons  nous  borner  à  envisager  la  route 
et  dans  des  ternies  extrêmement  généraux.  {Astsentinwnt.) 

M.  DE  VitiES  1!roekm.v.\.  —  Il  est  important  qu'on  aperçoive  d  assez  loin 
les  trains  qui  vont  francliii'  les  passages  à  niveau.  -\c  pourrait-on  pas  le 
dire  dans  nos  conclusions  ? 

M.  LE  Rapporteur  Générai..  —  l'our  donner  satisfaction  à  la  très  juste 
observation  de  notre  collègue,  je  propose  de  dire  : 

«  Les  passages  à  niveau  devront  être  évi^iL'S  autant  que  possible,  et  en 
tout  cas.  être  bien  découverts  et  bien  signalés,  même  la  nuit.  »  [Asscnli- 
iiient.  i 

l.N  Memmre.  —  Ou  pourrait  rcmplncer  le  iiinl  :  »  même  la  nuit  »  par  les 
mots  :  .«  surtout  la  nuit.  » 

M.  LE  Rapportelt.  Général.  — G  esl  aussi  nécessaire  le  jour  (|ue  la  nuit. 
La  nuit,  le  signalement  des  passages  à  nive;iu  compoi  te  des  frais  spé- 
ciaux. C'est  pourquoi  nous  disons  :  «  même  la  nuit.  >> 

M.  LE  BARON  Merli.n  Krauce).  —  .le  voudrais  appeler  l'attention  du  Con- 
grès sm-  nue  série  de  passages  à  niveau  qui  n'ont  pas  été  signalés  dans  le 
l  apport.  et  qui  sont  des  plus  dangereux,  .le  veux  parler  des  tramways,  qui, 
circulant  sur  l'accotemenl  d  une  route,  la  traversent  pour  prendre  l'autre 
côté.  Cetl(î  traversée  est  aussi  dangereuse  pour  les  automol)iles  que  pour 
les  voitures.  Le  jour,  on  peut  être  averti  par  la  vue  des  rails,  mais  la 
luiil,  rien  n'indique  ce  passage  à  niveau.  La  nuit,  on  voit  le  tramway  bien 
éclairé  venir  sur  sa  dioite,  puis  il  traverse  brusquement  la  route  sans 
(pi'on  ail  aucun  moyen  d'être  averti  el  de  se  garer. 

Par  exemple,  aux  environs  de  l'aiis.  sni  la  loute  de  .loinville,  un 
tramway  {ic>cend  rapidement  du  côté  droit  et  l)rusqucmcnt  prend  sa 
gauche,  sans  (pn?  ce  cliangement  de  direction  soit  annoncé  pai'  rien. 

-le  crois  que  le  Congiès  pourrait  émettre  le  vœu  (jue  lorsqu'un  Iramwav 
quille  un  côté  tle  la  route,  il  doit  le  faire  avec;  précaution  pour  ne  pas 
renconti-er  ceuv  (pii  circuleni  librement.  C'est  le  tramway  qui  preiul  une 
direction  iimsité-e,  illégale,  qui  enfreint  le  code  de  la  route. 

On  |)Ourrait  donc  demander  que  par  une  lumière  ou  ()ar  un  temps 
d  arrèl,  les  précautions  de  sécurité  élémentaires  soient  prises.  (Applmi- 
(lissemmtn.) 

M.  Lagasse  de  Locmi  .  —  Cette  précaution  aiuail  [)u  faire  l'objet  d'une 
addition  au  n"  5  des  conclusions  de  la  huitième  question  ainsi  conçu  : 

«  5.  Il  est  désirable,  tant  dans  l'intérêt  de  l'entretien  de  la  route  que  pour 
la  bonne  exploilalion.   d'.'tablir  des  voies  de  cluMuins  de  fer  d'intérêt 
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local  en  dehors  de  la  plateforme  de  route;  en  tout  cas,  il  convient,  partoni 
où  cela  est  pratiquement  possible,  d'élahlii-  ces  voies  et  celle  des 
tramways  sur  pistes  spéciales  laissant  une  chaussée  libre  de  a  mètres  de 
largeur  au  moins.  » 

M.  LE  Rapporteur  Gkskral.  —  C'est  une  autre  question.  Le  c;is  que  vise 
notre  collègue,  c'est  la  traversée  de  la  route  par  un  tramway,  et  je  crois 
que  ses  observations  sont  justes.  Nous  pourrions  ajouter:  «  la  traversée 
des  routes  par  les  tramways  devra  être  signalée.  »  {Très  bien.'} 
M.  i.E  Priîsidem.  — La  conclusion  serait  donc  ainsi  rédigée  : 
«  h)  Les  passages  à  niveau  devront  être  évités  autant  que  possible,  cl. 
en  tout  cas,  être  bien  découverts  et  bien  signalés,  même  la  nuit.  La  tra- 
versée des  routes  par  les  tramways  devra  être  signalée. 

Cette  conclusion  est  traduite,  mise  aux  voix  et  adoptée. 

M.  LE  Présidejnt.  —  Nous,  passons  à  la  troisième  conclusion  de  1.  le 
Rapporteur  Général  : 

«  .")"  Le  Congrès  recommande  Taménagement,  le  long  des  rout(;s,  de 
{)istes  cyclistes  et  de  pistes  cavalières,  partout  on  elles  sont  utiles.  » 

M.  FouRMANois  (Belgique).  —  La  Société  belge  des  Ingénieurs  et  Indus- 
triels, sous  la  présidence  de  M.  l'Inspecteur  Général  Lagasse  de  LochI, 
dans  les  vœux  qu'elle  a  envoyés  au  Congrès,  l'ail  une  distinction  entre  les 
routes  empierrées  cl  les  routes  pavées  relativement  aux  pistes  cyclistes. 

En  ce  qui  concerne  les  routes  pavées,  elles  devraient  être  longées  par 
un  trottoir  cycliste  en  surhaussement  avec  bordure  de  protoclion;  celle-ci 
a  pour  but  d'assurer  l'écoulement  longitudinal  des  eaux  pluviales,  ce  qui 
contribue  à  la  conservation  de  la  piste. 

Des  cassis  en  pavés  plats  placés  de  distance  en  distance  permettent 
l'écoulement  transversal  desdites  eaux. 

Un  second  avantage  de  la  bordure  en  saillie,  c'est  (rempécher  l'accès 
des  véhicules  sur  le  ti  olloir;  les  cyclistes  dès  lors  sont  chez  eux. 

Dans  ces  conditions  je  propose  de  rédiger  le  tioisième  des  vieux  firé- 
sentés  par  M.  le  Rapporteur  Général  de  la  façon  suivante  : 

«  Le  Congrès  recommande  l'aménagement  le  long  des  routes  de  pistes 
cyclistes  et  de  pistes  cavalières  partout  où  elles  sont  utiles. 

En  ce  qui  concerne  les  pistes  cyclistes  elles  seront  établies  en  suiliaus- 
sement,  avec  bordure  de  protection.  » 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  C'est  un  détail  évidemment  désirable,  mais 
dans  bien  des  cas,  il  pourrait  résullei'  de  l'application  un  peu  stricte  de 
ce  vœu,  en  raison  des  dépenses  à  faire,  un  retard  sensible  dans  l'établisse- 
ment des  pistes  désirées. 

Les  indications  que  vient  de  domier  M.  Fourmanois  sont  consignées 
dans  le  très  intéressant  rapport  de  la  Société  belge  des  Ingénieurs  et  Indus- 
triels. Ce  mémoire,  dont  nous  n'avons  qu'extrait  l'essentiel  sera  aux 
mains  des  ingénieurs  et  des  administrateurs.  Ils  en  tireront  les  conclu- 
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siolis  pratiques  suivaiil  les  cas.  mais  je  crois  (|iiù  notre  vœu  doit  être 
assez  général  pour  s'appliquer  à  toutes  les  espèces,  et  je  demande  à 
M.  Founnanois  de  ui'  pas  insister  pour  des  détails  complémentaires. 
[Assentiment.  ) 

La  troisième  ro/u  lusioii  rsl  Iradnitc.  mise  aux  voix  cl  adoptée. 

M.  LE  Présidem.  —  .Vai  reçu  de  M.  Hansez  (Belgique),  la  com.mimica- 
tion  suivante  :  «  .l'ai  l'honneur  de  proposer  un  amendement  tendant  à 
ajouter  aux  conclusions  de  M.  le  Happorteur  sur  la  quatrième  question  les 
mots  :  M  Les  routes  seront  jalonnées  autant  que  possible  par  des  arbres.  » 

M.  Hansez  nous  fait  savoir  (ju'il  ne  peut  èUC  présent  pour  détendre  lui- 
même  sa  conclusion. 

M.Lag.vsse  de  Locht.  —  Il  a  lait  remarquer  que  cette  couchision  répon- 
dait à  celle  que  la  Section  avait  votée  le  malin,  et  noti  e  collèifue  tient  sans 
doute  à  ce  qu'elle  soit  votée  une  seconde  l'ois,  sous  une  autie  forme. 

M.  Desphez  (France).  Nous  l'avons  votée  ce  nuitin  en  ce  qui  concerne  la 
poussière;  elle  nous  est  proposée  ce  soir  en  ce  qui  concerne  le  jalonne- 
ment. 

M.  LE  Rapi'orïelu  Ge-néiiai..  —  Le  v(eu  ne  s'applitjue  pas  à  un  cas  général. 
Comme  le  fait  observer  M.  Desprez,  il  y  a  des  cas  où  il  est  nécessaire  de 
jalomier  la  route,  par  exemple,  en  pays  de  montagne,  pour  que  la  route 
soit  aperçue  même  lorsqu'elle  est  couverte  de  neige,  mais  dans  les  pays  de 
plaine,  —  je  ne  sais  s'il  en  est  de  môme  à  l'étranger.  —  en  France,  nous 
avons  très  souvent  à  combattre  l'état  d'esprit  des  fermiers  et  cultivateurs, 
poui-  (pii  l'arbre  est  un  ennemi,  .le  crois  qu'il  ne  faut  pas  introduire  le 
doigt  entre  l'arbre  et  le  cultiv;Ueur  (.soio-n-cs).  et  que  nous  [louvons  dès 
bien  éviter  au  Congrès  une  responsabilité  sur  ce  point. 

Les  administrateurs  cherchent  à  planter  des  arbies  là  où  ih  peuvent, 
quand  ils  ne  rencontrent  pas  trop  d'obstacles  ni  dcî  diflicultés  à  les  planter 
et  à  les  conserver.  Laissons  les  administrateurs  à  lein-  tâche  et  ne  prenons 
pas  parti  dans  cette  discussinn. 

M.  La(;.%sse  itE  Locin.  —  Je  l'emplace  M.  Hansez.  .le  ne  dis  (las  (|ue  mes 
convictions  soit.'nt  aussi  profondes  que  les  siennes,  mais  enlin.  on  peu! 
répondre  qu'en  Belgique,  et  je  le  suppose,  dans  tous  les  pay-.  les  dilli- 
cullés  entre  agiiculteurs  et  administiatiou,  au  point  de  vue  des  planta- 
lions,  pourraient  être  évitées  si  les  arbres  étaient  mis  à  ime  dislance  snfli- 
sante,  16  ou  20  mètres,  des  liabilalions.  au  lien  de  S  on  10  vAnnmo  cela  se 
l'ait  habituellement. 

.\u  point  de  vue  d(;  la  circulation  des  anlorrn)l)iles,  ce  n'esi  pas  seule- 
ment (;n  temps  de  neige  et  de  brouillard  (jue  les  arbi'es  sont  lutiles,  mais 
cliaque  rniit.  Tous  ceux  qui  ont  conduit  une  autom<d)ile  savent  que  les 
arbres  sont  d'un  très  grand  s(!cours.  Les  phares  projettent  sur  eux  leui' 
lumière  et  on  suit  mieux  la  ronle.  Dans  nos  pays  de  plaines,  —  je  ne  parle 
pas  des  parties  accidenli'cs.  (pii  soni  i-orn[iarables  dans  tous  les  pays,  — 
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dans  nos  pays  de  plaines  maritimes,  si  nous  n'avions  pas  le  soir  des  plan- 
tations pour  nons  guider  à  l'aide  des  projections  des  phares  sur  ces  plan- 
tations, nous  serions  parfois  tort  embariassés. 

Quiconque  a  conduit  nne  automobile  sera  de  cet  avis;  j'insiste  donc 
pour  l'adoption  de  ce  vœu,  quoique  je  convienne  que  mes  convictions  ne 
sont  pas  aussi  profondes  que  celles  de  mon  collègue.  Adoptons  ce  vœu, 
cela  lui  fera  plaisir  et  ne  fera  de  mal  à  personne.  (Suiirircs.) 

M.  LE  Rapporïki  I',  Géim:ral.  —  La  rédaction  en  est  tout  au  moins  trop 
impcrative.  Nous  pourrions  dire  : 

«  11  est  désirable  que  les  routes  soient  jalonnées  autant  que  jtossible  par 
des  arbres.  »  [Assentiment.) 

Celle  phrase  est  traduite,  mise  aux  voix  et  adoptée. 

M.  LE  PRÉsiDEisr.  —  Nous  avons  terminé  a\ec  la  très  importante  commu- 
nication de  M.  le  lîapporteur  Général  et  nous  avons  adopté  toutes  ses  con- 
clusions. 

Je  suis  certainement  l'inteiprète  de  vos  sentiments  en  lui  renouvelant 
l'expression  de  nos  sincères  remerciemenis.  {Assentiment). 

La  parole  est  à  M.  Page  pour  une  communication. 

M.  Page.  —  (États-Unis).  —  It  seems  to  me  most  appropriate  that  we 
should  not  allow  the  proceedings  of  tbe  first  International  Pioad  Congress 
be  concluded  witliout  doing  something  to  show  our  respect  for  and  appré- 
ciation of  the  great  highway  engineer,  Trésaguet.  1.  therefore,  as  an 
American  engineer,  ofl'er  the  ibllowing  resolution  : 

«  That  the  Président  of  the  first  International  Road  Congress  appoint  a 
committce  lo  erect  a  suitable  mémorial  to  the  great  engineer  Trésaguet, 
and  lhat  the  Secretary  of  the  Congress  be  authorised  to  receive  contribu- 
tions to  acliieve  that  end.    »  {Applaudissements .) 

Cette  eomnninication  est  traduite  en  françaii<  par  M.  de  Geofroij. 


M.  Pagi..  —  Messieurs,  comme  ingénieur  civil  américain,  je  me  permets  de 
faire  la  proposition  suivante.  A  savoir  : 

Qu'avant  que  ce  premier  Congrès  International  de  la  Route  se  termine,  nous 
exprimions  notre  admiration  et  notre  reconnaissance  au  célèbre  ingénieur  des 
Ponts  et  Chaussées,  Trésaguet,  dans  la  patrie  duquel  se  tient  notre  première 
réunion. 

Je  vous  demande,  par  suite,  de  bien  vouloir  accepter  la  résolution  suivante  : 
Que  le  Président  du  Congrès  de  la  Route  veuille  bien  noimner  un  comité  pour 
examiner  la  forme  qu'il  convient  de  donner  à  une  plaque  (médaillon)  commémo- 
rative  de  ce  grand  ingénieur  ; 

Que  M.  le  Président  du  Congrès  International  de  la  Route  veuille  bien  aussi 
prier  le  Secrétaire  général  de  ce  Congrès  de  recevoir  les  souscriptions  des  con- 
gressistes à  cet  effet. 
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M.  LE  Préside.m.  —  Je  ne  puis  qu'être  très  touché,  et  comme  voire  pré- 
sident et  comme  ingénieur  français,  du  sentiment  qui  a  dicté  à  l'hono- 
rable représentant  du  gouvernement  américain  la  pensée  délicate  d'un 
hommage  rendu  à  un  grand  ingénieur  français,  vrai  pionnier  de  la 
Route  actuelle.  J'adresse  donc  à  notre  cpllègne.  en  mon  nom  et  en  votre 
nom  à  tous,  nos  biens  vifs  remerciements. 

]N'ous  transmettrons  ce  vœu,  qui  dépasse  les  limites  de  notre  Section,  à 
M.  le  Président  du  Congrès,  qui  en  poursuivra  la  réalisation  dans  la  mesure 
du  possible.  {Applaudissements.) 

Messieurs,  je  vous  remercie  sincèrement  de  votre  concours  si  actif  et  si 
empressé:  je  lève  la  séance  en  vous  donnant  rendez-vous  à  samedi  matin, 
tout  en  vous  exprimant  mes  regrets  persojinels  de  ne  pouvoir,  retenu  par 
une  obligation  professionnelle  impérieuse,  présider  les  travaux  de  votre 
dernière  séance. 

La  séance  est  levée  à  4  heures 

Nota.  — Au  cours  de  la  séance,  M.  Lumet  (France)  a  déposé  sur  le 
bureau  une  note  de  M.  Brocq  (France)  suggérant  de  créer  sur  les  chaus- 
sées des  bandes  de  roulement  formées  par  des  dalles  placées  de  telle  sorte 
que  deux  dalles  consécutives  ne  soient  pas  alignées  sur  leurs  bords  exté- 
rieurs, de  manière  à  éviter  la  formation  d'ornières  latérales.  Cette  note 
n'a  pu  êti'e  discutée. 


CI^OlIKMI':  SÉANCE 

Samedi  matin  17  octobre 


PnKSIDE.NCE  DE  M.  JuLLIEN. 

La  séance  est  onverle  à  9  h.  1/4 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  cette  séance  est  destinée  à  entendre,  en 
dehors  du  programme  des  questions  de  la  Section,  les  auteurs  de  commu- 
nications qui  se  sont  fait  inscrire  conformément  à  l'article  11  du  règle- 
ment. Nous  ne  devrions  examiner  que  les  communications  déposées  avant 
le  premier  septembre:  mais  aucune  d'elles  n'ayant  été  examinée  par  les 
rapporteurs,  je  vous  propose  de  les  examiner  indistinctement  à  la  présenle 
séance,  en  suivant  l'ordre  d'inscription  des  orateurs. 

Il  est  entendu  que  nous  n'aurons  pas  à  voter  de  conclusions;  nous 
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entendons  seulement  les  auteurs  de  propositions.  Il  y  a  lieu  de  faire  une 
distinction  entre  celles  qui  ont  un  caractère  général  et  celles  ayant  le 
caractère  de  mémoires  à  l'appui  de  produits  commerciaux  à  expérimenter. 
Il  est  de  tradition,  dans  les  cas  analogues,  de  ne  faire  imprimer  au  compte 
rendu  du  Congrès  que  les  communications  d'intérêt  général  ;  celles  d'in- 
térêt commercial  doivent  être  imprimées  par  leurs  auteurs.  C'est  le 
bureau  du  Congrès  qui  aura  à  apprécier,  à  ce  point  de  vue,  le  caractère 
des  diverses  communications. 
Je  donne  la  parole  à  M.  Conti. 

M.  Co>'Ti  (France).  —  Messieurs,  vous  avez  tous  reçu  ma  communication 
qui  porte  pour  titre  :  «  Un  revêtement  nouveau  pour  la  route  future  ». 
Permettez-moi  de  vous  dire  en  quelques  mots  les  causes  qui  m'ont  inspiré 
et  engagé  à  vous  présenter  ce  travail. 

Je  suis  convaincu  que  nous  ne  tarderons  pas  à  être  obligés  d'opposer  à 
la  circulation  mécanique  moderne,  une  œuvre  robuste,  solidaire  dans 
toutes  ses  parties,  de  sorte  que  chaque  point  doive  concourir  à  l'effort 
pour  lequel  cette  œuvre  a  été  créée. 

Je  suis  également  convaincu  que  sauf  dans  des  cas  pai  ticuliers,  bornés 
à  des  localités  spéciales,  la  nature  ne  donne  pas  les  matériaux  écono- 
miques pour  construire  une  route  telle  que  je  la  conçois  et  la  pi  éconise. 
J'ai  donc  cherché  si  par  une  fabrication  industrielle  on  pourrait  obtenir 
le  produit  capable  de  répondre  à  ces  desiderata,  et  j'ai  l'honneur  de 
présenter  au  Congrès  le  résultat  de  mes  recherches. 

Par  une  fabrication  mécanique  et  simple,  je  puis  obtenir  à  pied  d'oeuvre 
un  produit  dur,  très  résistant  à  l'usuie  et  au  choc,  d'une  porosité  insi- 
gnifiante, d'une  gélivité  nulle,  et  d'une  homogénéité  parfaite. 

A  cause  de  la  grande  dureté  de  ce  produit,  j'ai  pensé  qu'un  i-evêtement 
monolithe  rendrait  difficile  tout  défoncement  nécessité  quelquefois  par 
des  installations  étrangères  à  la  route.  C'est  pour  éviter  cet  inconvénient 
que  je  propose  les  petits  pavés  ;  la  grande  affinité  du  produit  au  mortier 
les  rend  possibles.  La  prescription  de  l'article  11  de  notre  règlement  qui 
nous  autorise  à  présenter  nos  communications  à  la  dernière  séance  des 
sections,  me  permet  de  faire  ressortir  que  le  produit  sur  lequel  je  viens 
de  vous  entretenir  brièvement  répond  à  plusieurs  vœux  émis  dans  nos 
réunions. 

La  crise  de  la  route  est,  dans  ses  conséquences,  une  crise  d'ordre 
économique  qui  préoccupe;  il  était  de  mon  devoir  de  ne  pas  négliger  cette 
préoccupation,  et  dans  l'étude  de  la  solution  du  problème  j'ai  tenu 
compte  également  du  bon  marché,  qui  s'impose. 

Mon  produit  est  constitué  par  un  mortier  ordinaire,  avec  lequel  j'obtiens 
après  la  prise  une  matière  ti  ès  dure.  Le  prix  de  revient  est  de  14  fr.  21  le 
mètre  carré  de  revêtement,  en  y  comprenant  un  bétonnage  préalable  et 
une  légère  couche  de  sable  entre  le  blocage  des  petits  pavés  proposés  el  le 
bétonnage  même. 
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C'est  un  grès  artificiel.  J'emploie  des  matériaux  porpliyrisés  et  uu  liant 
très  fort,  soumis  à  une  compression  très  énergique. 

M.  Ddfocr.\y.  —  Des  expériences  pratiques  ont-elles  été  faites  ? 

M.  CoxTi.  —  Non,  des  expériences  de  laboratoire  seulemenl.  mais  je 
suis  prêt  à  faire  des  expériences  sur  le  terrain. 

M.  i.E  Présidem.  — Je  vous  remercie  de  cette  communication.  La  parole 
est  à  M.  Charles. 

M.  Charles  (France).  —  Messieurs,  ma  communication  concerne  un 
essai  de  grès  artificiel  goudronné  à  sa  partie  supérieure. 

Elle  a  fait  l'objet  d'une  brochure  imprimée  qui  vous  a  été  distribuée  et 
qui  porte  le  litre  de  :  «  Nouveau  système  de  Pavage  des  Routes  ». 

Cette  pierre  artificielle  appelée  pierre  silico-calcaire  est  un  composé  de 
sable  très  fin  et  de  chaux  comprimés  à  des  pressions  très  élevées  et  cuits 
à  la  vapeur  d'eau.  Sa  porosité  permet  de  pratiquer  le  goudronnage  sur  sa 
surface:  il  est  très  résistant  à  l'écrasement  (de  1000  kilos  à  1500  kilos 
par  mèlre  carré);  enfin  il  est  compressible  aux  chocs,  et  par  suite  non 
glissant. 

Je  pense  pouvoir  donner  ce  pavage  à  4  lianes  le  mètre  carré,  non 
compris  la  préparation  du  sous-sol. 

M.  i.E  PiîEsiDEM.  —  A  combien  comprimez-vous? 

M.  Chaules.  —  14  atmosphères,  soit  15  kilogrammes  par  cenlimètre 
«-arré.  Nous  avons  fait  notre  piemier  essai  de  pavage  à  Puteaux,  il  y  a 
deux  mois  environ,  sur  50  mètres  carrés  à  peu  près.  J'ai  demandé 
l'autoi-isalion  aux  Ponts  et  Chaussées  de  donner  une  plus  grande  extension 
à  mon  procédé,  et  nous  en  faisons  maintenant  environ  200  mètres  le  long 
de  la  route  de  Versailles. 

M.  LE  Prêsidext.  —  Je  vous  reiiKMcic  de  ccHe  communication.  La  parole 
est  à  .M.  Tolmer. 

M.  Tolmer  (France).  —  .Ma  comiuunicaliou  vise  un  nouveau  système  de 
pavage  en  bois  par  le  procédé  Managnan.  Nos  produits  ont  été  expoéés  à 
l'exposition  annexe,  et  vous  avez  pu  voir,  au  passage,  les  divers  échan- 
tillons que  nous  avons  pré.sentés. 

Nous  posons  le  pavage  en  bois  sans  réglcUes;  c'est  l'élasticité  même 
du  bois,  élasticité  que  nous  augmentons,  qui  permet  de  faire  un  bloc 
absolument  homogène.  Lors(|u'on  passe  sur  ce  pavage,  à  première 
vue,  on  croit  voii-  nu  revêtement  d'asphalte.  On  ne  lecoimait  pins  le 
bois. 

Les  caractéristiques  sont  les  suivantes  :  Augmentation  de  la  rèsistaiu;e 
pour  les  pavés  en  bois  tendre  et  par  suite,  iililisation  de  tous  les  bois,  de 
ceux  même  qui  jusqu'à  présent  ne  servent  à  aucun  usage,  ("est  par  suite, 
ail  point  de  vue  de  l'intérêt  général  de  l'industrie  foreslière,  un  débouché 
cons'idéiable  qui  s'ouvre  pour  des  bois  jusqu'à  présent  inutilisables,  et  à 
des  pi  ix  rémunérateurs. 

On  a  parlé  de  reboisement  :  à  cette  question  de  reboisement  se  lie  celle 
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de  l'utilisalion  rémimcratrice  des  bois,  et  cette  condition  est  remplie  par 
l'application  de  tous  les  bois  au  pavage  que  nous  préconisons. 

Nos  pavés  ont  supporté  au  laboratoire  officiel  de  la  Ville  de  Paris 
14  000  kilogrammes  de  plus  que  les  bois  non  préparés  (pin  des  Landes): 
ce  sont  des  chiffres  officiels. 

Notre  bois  a  une  élasticité  supérieure  à  celle  des  bois  naturels  :  avec- 
une  pression  de  150  kilogrammes  par  centimètre  carré,  on  a  pu  diminuer 
l'épaisseur  des  pavés  d'une  quantité  variant  d'un  tiers  à  la  moitié.  La 
pression  supprimée,  les  pavés  reprennent  leur  volume  intégral,  sans 
perdre  1  centimètre  d'épaisseur. 

Dans  la  pratique,  on  ne  peut  utiliser  que  des  bois  tendres  ou  durs.  Les 
bois  durs  ont  donné,  en  général,  de  très  mauvais  résultats;  sur  le  pavé  de 
bois  dur,  les  voitures  produisent  plus  de  bruit  que  sur  l'asphalte;  de  plus, 
ces  pavés  démontent  la  forme  de  béton  qui  sert  de  soubassement.  Les 
pavés  en  bois  tendre  ont,  par  contre,  le  gros  inconvénient  de  s'user  rapi- 
dement; avec  une  circulation  intense  comme  celle  de  la  Ville  de  Paris,  ces 
pavés  sont  usés  d'un  centimètre  tous  les  ans,  et  même  plus  dans  certaines 
voies,  par  exemple  sur  les  grands  boulevards.  La  durée  probable  d'un 
revêtement  en  bois  ne  peut  alors  pas  dépasser  8  ou  9  ans.  Vous  voyez 
dès  lors  combien  ce  pavé  revient  cher. 

La  Ville  de  Paris  utilise  le  pavage  en  bois,  de  préférence  à  tout  autre 
revêtement.  C'est  avec  ce  pavé  qu'elle  a  obtenu  les  résultats  les  meilleurs. 
Je  pourrais  citer  l'exemple  des  grands  boulevards,  où  des  revêtements  ont 
été  établis  en  grosses  pierres  et  où  l'usure  a  été  beaucoup  plus  rapide  que 
pour  le  bois.  Les  frais  d'entretien  sont  aussi  beaucoup  plus  considérables 
que  pour  le  bois. 

Le  pavage  en  bois  peut  donc  donner  le  revêtement  idéal.  La  question  ne 
se  présente  même  pas  de  savoir  s'il  faut  préférer  les  petits  ou  les  gros 
pavés,  ou  l'asphalte  ou  tout  autre  revêtement,  car  le  pavage  en  bois,  dans 
notre  système,  réunit  la  résistance  et  l'élasticité,  et  répond  à  tous  les 
desiderata. 

Lorsqu'on  parle  de  revêtements  en  petits  pavés,  on  oublie  qu'ils  ne  don- 
nent ni  l'élasticité,  ni  la  résistance  suffisantes. 

On  a  dit  de  ce  Congrès  qu'il  devait  être  le  triomphe  du  petit  pavé;  mais 
je  crois  que  dans  un  Congrès,  il  faut  éviter  de  faire  des  généralisations 
trop  faciles. 

Le  Premier  Congrès  de  la  Route  ne  peut  se  prononcer  à  première  vue,  et 
je  crois  plutôt  qu'il  faudrait  émettre  un  vœu  en  faveur  de  l'utilisation  par 
tous  les  gouvernements  intéressés  de  tous  les  revêtements  possibles. 

Dans  des  essais  ainsi  généralisés,  on  ferait  figurer  les  gros  et  petits 
pavés,  et  tous  les  systèmes  qui  ollViraient  des  garanties  suffisantes  de 
réussite.  Ces  essais  seraient  faits  sur  une  route,  la  Route  du  Premier  Con- 
grès, où  la  circulation  serait  la  même  pour  tous  les  systèmes,  avec  des 
conditions  climatériques  identiques.  On  pourrait  même  augmenter  la  cir- 
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culation  par  une  circulation  lactice,  et  alors,  beaucoup  de  revêtements 
seraient  l  apidement  éliminés. 

Le  meilleur  serait  celui  qui  subsisterait  le  plus  longtemps  en  tenant 
compte  également  du  prix  de  revient  et  des  frais  d'entretien.  Je  crois  que 
tout  le  monde  aurait  ainsi  satisfaction. 

A  l'exposition  annexée  au  Congrès,  vous  avez  pu  voir  des  choses  très 
intéressantes.  Mais  il  faudrait  que  tous  ceux  qui  ont  un  revêtement  nou- 
veau à  présenter,  tous  les  savants  qui  travaillent  pour  la  route  puissent 
présenter  leurs  recherches  à  une  commission  appelée  à  sélectionner  et  à 
juger  les  divers  revêtements  :  Une  commission  ainsi  instituée  pourrait 
faire  faire  un  grand  pas  à  la  question  de  la  route.  Alors,  j'en  suis  con- 
vaincu, on  ne  dirait  plus  que  c'est  le  triomphe  du  petit  pavé. 

Le  procédé  que  je  préconise  consiste  dans  l'emploi  de  l'acide  pectique. 
Ce  n"est  pas  là  spécialement  que  réside  l'invention  de  M.  Managnan,  car 
vous  trouverez  la  formule  de  l'acide  pectique  dans  tous  les  traités  de 
chimie;  mais  le  produit  employé  par  nous  se  compose  d'acide  pectique, 
de  carbonates  alcalins  et  de  résine. 

Ce  produit  est  incorporé  au  pavé,  sans  pression:  les  pavés  sont  placés 
dans  un  bain,  durant  3  heures  environ,  et  suivant  le  degré  de  l'acide 
employé,  on  obtient  des  résultats  plus  ou  moins  bons. 

Le  pavage  que  nous  avons  présenté  à  la  ville  de  Paris  a  jusqu'ici  intri- 
gué les  ingénieurs,  mais  aucune  critique  u"a  pu  être  relevée  contre 
lui. 

Si  vous  avez  la  curiosité  de  i)asser  place  de  la  République,  devant  la 
caserne  du  Chàteau-d'Eau,  vous  verrez  notre  système  établi,  et  vous 
pourrez  faire  la  comparaison  avec  le  pavage  employé  communément  par  la 
^ville  de  Paris,  et  posé  avec  les  réglettes  que  vous  connaissez  tous.  Au 
bout  de  dix-huit  mois  de  pose,  notre  pavage  en  boisn  a  pas  d'usure,  tandis 
que  le  pavage  de  la  ville  de  Paris  qui  est  à  côté  a  plus  d'un  centimètre 
d'usure.  Vous  verrez  également  que  la  surface  du  pavage  de  la  ville  de 
Paris  présente  un  feutre  qui  rend  le  nettoiement  difficile;  c'est  la  porte 
ouverte  à  tous  les  microbes  et  à  toutes  les  saletés,  tandis  ([uc  notre  pavage 
ne  présente  au  bout  de  dix-huit  mois  aucune  trace  d'usure. 

Nous  avons  préseiité  à  l'exposition  des  ('chanlillons  qui  peuvent  être 
qualifiés  d'extraordinaires,  uni(|ues  au  monde. 

Nous  pouvons  arriver  à.  flonner  la  densité  que  nous  voulons  au  bois. 
Ceci  n'est  pas  du  bliifl';  le  pavé  ordinaire  de  la  ville  de  Paris,  pesant 
860  grammes,  arrive  avec  le  procédé  Managnan  à  peser  2  kgr.  170,  et  ce 
n'est  pas  le  plus  lourd  poids  que  l'on  puisse  obtenir.  C'est  une  d(;nsité 
supérieure  à  celle  de  la  pierre.  Or,  vous  savez  que  la  résistance  du  pavé 
est  proportionnelle  à  sa  (hînsilé. 

Le  prix  varie  suivant  les  pays.  A  Paris  même,  il  varie  suivant  les 
diverses  voies.  Nous  avons  offert  notre  pavé  à  la  ville  moyennant 
17  francs  le  mètre  carré  de  revêtement,  bois  fourni  ;  mais  il  y  a  Paris  un 
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droit  d'oclroi  d'environ  1  franc  lo  mètre  cube,  qui  ne  serait  pas  compté 
dans  les  autres  villes. 

Pour  17  francs,  nous  faisons  la  préparation  du  bois  et  nous  le  posons. 
rS'ous  donnons  l'entretien  gratuit  pendant  huit  ans.  Enfin,  ce  qui  n'a 
jamais  pu  être  obtenu,  nous  garantissons,  sous  caution,  que  notre  pavé  en 
huit  ans,  n'aura  pas  deux  centimètres  d'usure,  alors  que  l'usure  habi- 
tuelle, à  Paris,  est  de  1  centimètre  par  an. 

Vous  voyez  quelle  économie  nous  permetlons  d'obtenir  :  là  où,  avec  le 
.système  actuel,  le  relevé  à  bout  est  périodiquement  nécessaire,  nous  sup- 
primons ])resque  toute  dépense. 

Sur  notre  pavage,  on  marche  comme  sur  l'asphalte.  Au  contraire,  le 
pavé  ordinaire  ne  tarde  pas  à  être  ])lein  d'eau,  et  il  faut  entretenir  con- 
stamment pour  éviter  les  effets  de  dislocation,  de  retrait,  et  de  dilatation 
du  bois. 

La  surface  expérimentée  par  nous  depuis  cinq  ans,  atteint  2  400  mètres 
à  Odessa.  A  Paris,  il  y  en  a  300  mètres  place  de  la  République  ;  il  y  en  a 
aussi  à  Londres,  Bridge-Street.  A  Odessa,  les  conditions  climatériques 
sont  épouvantables;  aucun  pavage  en  bois  ordinaire  ne  peut  résister.  Le 
nôtre  seul  a  pu  se  maintenir  sous  un  climat  ({ui  varie  entre  —  7)0"  et -h  40", 
et  avec  des  inondations  qui  parfois,  font  sauter  le  pavage.  Malgré  tous  ces 
obstacles,  notre  pavage  a  donné  de  bons  résultats.  {Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  Le  prix  de  17  francs  ne  comprend  pas  la  fondation? 

M.  ToLMER.  —  Non,  mais  il  peut  être  diminué,  suivant  la  qualité  de  la 
fourniture,  de  17  à  10  francs.  Le  prix  de  17  francs  peut  être  considéré 
comme  un  maximum,  étant  donnée  la  lourde  circulation  à  Paris. 

M.  LE  Président.  —  Pour  répondre  à  ce  qu'a  dit  tout  à  l'heure 
M.  Tolmer,  je  ferai  remarquer  qu'il  n'a  été  émis  aucun  vœu  en  faveur 
d'un  pavage  en  petits  pavés  plutôt  que  d'un  autre:  au  contraire,  il  a  été' 
dit  qu'il  fallait  continuer  à  expérimenter  tous  les  systèmes. 

M.  ToLMER.  —  Il  me  paraissait  qu'ime  légende  s'était  créée  et  qu'on 
avait  dit  que  le  Congrès  de  la  route  serait  le  triomphe  du  petit  pavé.  C'est 
pourquoi  je  m'elïorçais  de  réagir.  Je  demande  tout  simplement,  moi 
aussi,  que  les  expériences  soient  continuées,  et  que  les  petits  pavés  soient 
mis  en  concurrence  avec  tous  les  autres  revêtements. 

M.  LE  Président.  —  Nous  vous  remercions  de  votre  intéressante  commu- 
nication. Je  donne  la  parole  à  M.  Richard. 

M.  Richard  (France).  —  Messieurs,  on  s'occupe  beaucoup  des  dillérents 
systèmes  qui  conviennent  aux  grandes  villes,  mais  ils  ne  sont  pas  tous 
pratiques  pour  les  routes  et  les  chemins.  Je  vous  propose  de  revenir  à 
ces  derniers  :  j'ollrc  comme  solution  l'emploi  de  bandes  de  ciment. 

On  oublie  trop  le  ciment,  il  n'est  pourtant  pas  à  dédaigner.  Les 
Romains,  grands  pionniers,  grands  faiseurs  de  routes,  ont  appliqué  le 
cimeut  pendant  des  siècles.  Là  où  il  n'y  avait  pas  déciment,  ils  extrayaient 
la  pierre  et  rem[»loyaient  sans  craindre  !<'ur  |)eine. 
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Pour  moi,  je  suis  un  provincial,  je  ne  m'occupe  pas  de  ce  qu'on  peut 
faire  dans  la  capitale.  L'avenir  de  nos  routes  de  la  campagne  consiste, 
suivant  moi.  dans  l  application  de  bandes  de  ciment  qui,  comme  je  l  ai  dit 
dans  mon  opuscule,  devraient  avoir  r°98  de  long  sur  0,05  de  largeur  el 
0,15  d'épaisseur.  L'écartement  serait  de  I^IO.  dans  le  cas  de  la  pose 
possible  d"nne  ligne  à  voie  étroite:  mais  partout  on  il  n'y  a  pas  d'avenir 
pour  une  ligne  à  voie  étroite,  je  voudrais  que  ces  bandes  soient  rappro- 
chées jusqu'à  0,95.  Tune  de  l'autre,  de  façon  que,  avec  les  largeurs 
des  deux  bandes  de  0.Ô5,  on  obtienne  1"'65  de  largeur  totale. 

Sur  cette  voie,  tous  les  véhicules  peuvent  passer.  Quand  ils  se  réncon- 
trent,  chacun  abandonne  sa  voie  et  la  reprend  ensuite.  Pendant  le  croise- 
ment, chaque  véhicule  n'a  qu  une  seule  roue  sur  la  bande. 

Au  point  de  vue  de  la  rapidité  de  l'exécution  ou  de  la  transformation  de 
nos  routes,  rien  ne  serait  plus  simple,  ni  plus  économique  que  ce  sys- 
tème. 

Ces  bandes,  suivant  moi,  dureraient  vingt  ans.  Je  ne  donnerai  pas  aux 
ingénieurs  un  calcul  des  résistances  :  ils  connaissent  cette  question  mieux 
que  moi.  Je  ne  suis  qu'un  terrassier  et  non  un  ingénieur.  J'ai  roulé  trente 
ans  surles  routes  de  France  et  d'.\lgéric  et  il  n'est  pas  de  secret  qui  m'ait 
échappé. 

J'ai  conduit  la  voiture*  publique  de  Bougie  à  Sétif  en  passant  par  le 
ravin  de  la  Mort.  J'avais  six  chevaux  en  mains  et  quatorze  personnes  dans 
ma  voiture.  Je  suis  le  fondateur  de  la  plage  de  Morgat.  et  j'ai  construit  la 
première  maison  de  la  plage  de  Dinard. 

Pour  moi.  il  ne  peut  pas  y  avoir  un.  système  plus  économique  et  plus 
i*apide  que  le  mien.  De  distance  en  distance,  on  disposerait  quelques 
bandes  de  ciment  au  cas  où  l'une  viendrait  à  casseï-,  ce  dont  je  doute. 

Au  bout  de  vingt  ans,  on  pourrait  les  retourner,  et  elles  serviraient 
encore  aussi  longtemps.  Ces  bandes  reposeraient  sur  un  lit  de  sable  de 
10  centimètres  ;  il  n'y  a  pas  de  matelas  plus  résistant  que  le  sable,  et  avec 
un  tombereau  de  sable,  on  pourrait  faire  20  mètres  de  fondation. 

Le  joint  qui  existe  tous  les  deux  mètres  permet,  si  la  route  serpente 
un  peu,  de  suivre  avec  les  bandes,  les  sinuosités  de  celle-ci. 

.Nous  ne  voulons  pas  supprimer  le  métier  des  cantonniers;  ils  ont 
besoin  de  gagnei'  leui-  modique  salaire,  et  dans  notre  système,  nous  les 
conservons.  Cependant,  il  ne  faut  ni  rechargement,  ni  rouleaux  compres- 
seui-s.  Pour  empêcher  le  décollement  le  long  des  bandes,  on  pourrait 
interposer  5  centimètres  de  goudron  entre  celles-ci  et  l'empierrement  :  ce 
serait  simple  à  faire.  Au  lieu  de  nos  routes  goudronnées  qui  sont  sales, 
abîment  l'herbe  et  les  plantes  avoisinantes  el  empêchent  les  animaux  de 
|Ktilre  le  long  de  la  route,  puis((u'il  n'y  a  plus  de  végétation,  mon  système 
d'-  nnerait  une  roule  blanche  de  bon  aspect.  C'est  c(!  que  j'appelle  la  route 
«  enrubannée  « . 

Sur  les  routes  à  circulation  intense,  on  poiu-rait  doubler  les  bandes,  et 
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alors  la  (juestiou  de  l'aller  et  retour  serait  réglée.  J'ai  préparé  des  plan  et 
coupe,  et  des  documents  que  j'ai  l'honneur  de  déposer  entre  les  mains  de 
>f.  le  Président. 

,Ie  me  suis  enquis  despri.v  de  revient  auprès  des  fabricants  de  ciment  du 
.Nord.  Mon  système  a  reçu  l'approbation  de  l'Automobile-Club  d'Angleterre, 
du  Touring-Club  et  de  l'Automobile-Glub  de  France. 

M.  i.E  Président.  —  A-t-on  fait  des  essais? 

M.  Richard.  —  Pas  encore,  .l'ai  offert  5  000  francs  pour  faire  un  essai 
sur  un  kilomètre;  si  au  bout  de  5  ans,  il  y  a  des  mécomptes,  j'abandonne 
mes  5  000  francs  :  je  ne  peux  pas  faire  mieux.  En  vue  de  la  défense  natio- 
nale, j'ai  également  proposé  mon  système  au  ministère  de  la  guerre. 

Je  tiens  à  votre  disposition  tous  les  renseignements  complémentaires 
qui  pourraient  être  nécessaires. 

M.  LE  Président.  —  11  sera  tenu  compte  de  voti'c  exposé  dont  nous  vous 
lemercions.  Je  donne  la  parole  à  M.  Bouhant. 

M.  BouHAM  (France).  —  Je  veux,  comme  le  précédent  orateur,  parler 
de  la  route  en  pleine  campagne.  Les  différents  projets  qui  vous  ont  été 
soumis  sont  évidemment  dignes  d'attention,  mais  me  paraissent  constituer 
ce  que  j'appellerai  la  roule  d'après-demain,  parce  que  les  premières 
dépenses  d'établissement  sont  tellement  élevées  que  seules  les  villes  très 
riches  pourront  entreprendre  les  essais  de  ces  procédés. 

Il  faut  donc,  en  attendant,  songer  à  utiliser  les  matériaux  que  nous 
avons  sous  la  main,  et  les  employer  avec  le  plus  grand  profit  possible. 

Il  m'a  semblé  dans  cet  ordre  d'idées  qu'on  n'attachait  pas  assez  d'impor- 
tance au  cassage  et  au  cylindrage  des  matériaux,  et  qu'on  gaspillait  ainsi 
une  partie  des  ressources  dont  nous  disposons. 

Quand,  dans  les  devis  de  construction  et  d'entretien  des  chemins,  ou 
indique  la  grosseur  de  cassage  des  pierres,  il  me  semble  qu'on  ne  tient  pas 
assez  compte  de  leur  dureté. 

J'ai  vu  à  l'exposition  les  instruments  fort  intéressants  dont  dispose  le 
laboratoire  des  Ponts  et  Chaussées  pour  l'essai  des  matériaux  de  la  route; 
si  les  matériaux  à  employer  étaient  envoyés  à  ce  laboratoire  qui  en  déter- 
minerait la  dureté  à  la  compression,  au  choc  et  à  l'usure,  on  aurait  une 
base  d'opération  solide  pour  déterminer  le  meilleur  cassage  qui  convien- 
drait à  toutes  les  spécialités. 

De  même  pour  la  compression  des  matériaux;  il  est  évident  qu'ils  se 
comporteraient  sous  la  presse  hydraulique  comme  ils  se  comportent  sous 
les  roues  du  cylindre  à  vapeur.  Par  conséquent,  les  résultats  obtenus  par 
les  essais  dormeraient  une  utile  indication  pour  les  pressions  qui  seraient 
à  demander  aux  roues  du  cylindre. 

Vous  avez  tous  reinar(iué  que  sur  les  routes,  au  début  do  la  compres- 
sion, lorsque  les  matériaux  n'ont  pas  encore  de  cohésion  entre  eux,  il 
serait  téméraire  de  leur  appliquer  une  pression  par  centimètre  carré  aussi 
forte  (pic  lorsqu'ils  sont  déjà  à  demi  comprimés. 
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De  là  vient  la  nécessité  d'une  compression  variable  des  cylindres  à 
vapeur.  Je  suis  heureux  de  pouvoir  vous  dire  qu'à  l'aide  du  rallongement 
ou  du  raccourcissement  des  génératrices  j'ai  pu  obtenir  un  écart  consi- 
dérable dans  la  pression  d'un  cylindre,  soit  à  l'avant,  soit  à  l'arrière.  Je 
me  borne  à  signaler  la  question  à  ceux  qu'elle  intéresse. 

M.  LE  Présidest.  —  Elle  est  particulièrement  intéressante.  Avez-vous 
déjà  entrepris  des  expériences  ? 

M.  BocHANT.  —  J'ai  fait  construire  pour  le  service  de  la  Charente-Infé- 
rieure .)  rouleaux,  dent  un  est  en  service  depuis  ll>Oo.  Communication 
officielle  des  résultats  a  été  faite  à  M.  l'Ingénieur  en  Chef  du  département, 
M.  Modelski,  sous  la  forme  d'un  résumé  comparatif  des  opérations  de 
cylindrage  sur  nos  routes,  en  1905  et  en  1906.  En  1905,  la  campagne  a 
été  faite  avec  lui  cylindre  à  pression  invariable;  en  1906,  avec  im  cylindre 
à  pression  variable,  à  l  avant  seulement. 

Vous  savez  tous  que  le  cylindre  n'est  pas  seul  à  inlluer  sur  le  résultat 
du  cylindrage.  Bien  d'autres  considérations  interviennent  telles  que  :  la 
valeur  du  mécanicien  et  du  personnel  dirigeant  ou  exécutant  le  travail,  le 
poids  des  cylindres  employés,  la  nature  des  matériaux,  les  sections  de 
rechargement,  les  régions  cylindrées,  etc....  Aussi,  quand  un  cylindrage 
parait  bon  marché,  ce  n'est  pas  dû  toujours  à  l'engin,  mais  à  ces  diverses 
circonstances. 

Dans  les  essais  que  j'ai  résumés,  toutes  ces  circonstances  étaient  les 
mêmes  :  même  mécanicien,  même  personnel,  même  poids,  sensiblement, 
des  rouleaux,  l'un  ayant  15  700  kilogrammes,  <>t  l'autre  liOOO  kilo- 
grammes: mêmes  pierres  extraites  de  doux  carrières  identiques;  mêmes 
régions  dont  le  rechargement  se  faisait  suivant  un  programme  s'échelon- 
nant  sur  8  années.  Les  résultats  obtenus  ont  été  satisfaisants.  C'est  aux  dif- 
férents  services  qu'il  appartient,  d'après  ces  essais,  d'étudier  les  conditions 
les  meilleures,  pour  chaque  cas  particulier. 

M.  LE  Président.  —  Vous  êtes  constructeur  ou  ingénicMU  ? 

M.  BouHAXT.  —  Agent-voyer. 

M.  LE  Président.  — Avez-vous  choisi  un  constructeur  plutôt  qu'un  autre 
pour  faire  ce  cylindre  à  compression  variable? 

M.  BnuHANT.  —  Toutes  les  uiaisons  pourraient  le  faire,  il  suffirait  de 
leur  donner  les  indications  nécessaires. 

M.  LE  Président.  —  Dans  l'espèce,  qui  a  fait  le  rouleau  que  vous  avez 
employé? 

M.  l'»ouHA>T.  —  La  maison  Albaret.  Je  ne  me  suis  adressé  à  elle  que 
parce  que  c'était  elle  qui  avait  déjà  construit  les  autres  rouleaux  en  ser- 
vice dans  mon  département. 

L'économie  a  été  de  ^29  1/2  pour  100;  ce  chiffre  résulte  du  dépouil- 
lement des  relevés  fournis  par  l'Agent  Yoyer  en  Chef  de  la  Chai  eiile-lufé- 
rieure. 

M.  LE  Président.  —  Le  procédé  est  très  intéressant,  en  Ci\  qu'il  permet 
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de  faire  varier  les  pressions,  de  façon  à  ne  pas  écraser  outre  mesure  les 
matériaux,  ce  qu'il  faut  éviter  surtout  au  commencement  de  ropération. 

M.  BouHANT,  —  Un  Agent-Voyer  en  Chef  de  la  frontière,  —  je  ne  vois  pas 
d'inconvénient  à  le  nommer,  c'est  M.  Bouvaist.  Ingénieur  en  Chef  de  la 
Haute-Saône,  —  m'a  écrit  pour  me  demander  si  un  rouleau  de  ce  système 
pouvait  servir  à  la  fois  pour  rechargement,  avec  matériaux  durs  oit  demi- 
durs,  sur  une  chaussée  plus  ou  moins  résistante. 

Dans  son  département,  il  utilisait  deux  cylindres,  de  14  et  18  tonnes,  et 
il  demandait  si  une  machine  pouvait  à  volonté,  donner  des  pressions 
variables  sur  les  roues  avant  ou  arrière. 

.î'ai  répondu  que  le  cylindre  déjà  construit  ne  l  avait  été  qu'en  vue  de 
la  pression  variable  à  l'avanl,  mais  qu'il  paraissait  possible  de  lui  donner 
satisfaction. 

Sans  attendre  d'autres  indications  (jue  celles  de  la  notice  que  je  lui 
avais  envoyée  et  qui  concernait  le  rouleau  à  compression  variable  à 
l'avant,  M.  Bouvaist  adopta  une  solution  consistant  à  adapter  également  à 
l'essieu  d'arrière  deux  manchons  additionnels  comme  ceux  de  l'avant.  La 
solution  était  excellente,  et  à  l'exposition  annexe  de  ce  Congrès,  vous  verrez 
un  type  qui  a  été  expérimenté  et  comportant  des  compressions  variables  à 
l'avant  et  à  l'arrière. 

La  disposition  adoptée  pour  les  manchons  arrière  a  un  autre  avan- 
tage :  c'est  qu'ils  sont  indépendants  de  l'essieu  d'un  côté  et  de  l'autre. 
Lorsqu'un  rouleau  compresseur  est  sui'  l'accotement  d'une  chaussée 
bombée,  la  partie  de  la  route  la  plus  basse  supporte  évidemment  un  poids 
plus  considérable,  et  la  pression  y  est  plus  élevée.  Par  suite  de  l'indépen- 
dance des  roues  additionnelles,  on  peut  avec  le  nouveau  rouleau  rétablir 
l'équilibre  des  pi'essions  et  ne  pas  trop  écraser  les  matériaux  sui'  le  flanc. 
C'est  un  avantage  qu'on  n'avait  pas  cherché,  et  qui  est  venu  par  surcroît. 

M.  LE  Pkesidk>t.  —  Nous  vous  remercions  de  votre  liés  intéressante 
communication.  La  parole  est  à  M.  Deidesheimér. 

M.  Deidesheimér  (Allemagne).  —  Beziiglich  der  Zukunftsstrasse  bat  der 
Kongress  den  Beschiuss  gefasst,  dass  die  Zukunftsstrasse  aus  hartem, 
gleichartigem  und  unschli'ipfrigen  Material  hergeslellt  werden  soUte. 
Meine  Herren,  ich  bin  in  der  Lage,  Thnen  ein  derartiges  Material  v(»rzu- 
fidiren.  Ich  wollte  allerdings,  fiige  ich  hinzu,  ûber  die  Sache  nicht  sprechen. 
da  es  fur  einen  Erfinder  sehr  schwer  ist,  die  gebotenen  Grenzen  einzu- 


M.  Deidesheimér.  —  Le  Congrès  a  décidé  que  la- route  future  devrait  être  con- 
stituée de  matériaux  durs,  homogènes  et  non  glissants.  Messieurs,  je  suis  e» 
mesure  de  vous  proposer  un  produit  remplissant  ces  conditions. 

.l'ajoute  que  je  ne  voulais  point  tout  d'al»ord  prendre  la  parole,  cai'  il  est  très 
dinieile  pour  un  inventeur  de  se  tenir  dans  les  limites  voulues;  et  (juand  quel- 
qu'un décrit  un  produit  nouveau,  l'on  dit  tout  naturellement  :  ce  monsieur  veut 
faire  de  la  réclame.  Eh  bien!  Messieurs,  ce  n'est  pas  ce  que  je  veux  faire:  je  veux 
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halten;  es  heissl  selir  leu  ht,  wenn  jeniand  eino  neiie  Sache  bespiicht  :  der 
Mann  will  Rekiame  machen.  Meine  llerren.  dus  will  icli  nicht:  ich  Avili 
Ihnen  kuiz  sagen,  woraiis  das  neiie  Malerial  besteht.  uud  wic  es  herge- 
stellt  wird. 

Ich  bin  dem  Nalurprozess.  den  die  Naliirsteinf  in  ihreni  Werdegange 
durchgeniacljt  haben.  auf  den  C.rund  gegangen  und  habe  diesen  naliir- 
lichen  Prozess  mit  allen  Milteln  unserer  modernen  Technik  nachgeahml. 
Es  ist  mir  gelungen.  ans  den  Abfàllen  der  Harlsteinbriiche  wie  Basait, 
(iranit  und  Porphyr  in  fabrikniâssiger  \Yeise.  durch  enlsprechende  Zer- 
kleinerung  nnd  Beimengung  weniger  Piozent  Bindemittel,  eine  vollstàndig 
dichte  Steinmasse  zu  erzielen.  die  unter  hohein  hydraulischen  Druck  in 
Steine  gepresst  wird.  Die  Presslinge  werden  in  besonders  geeigneten  Ofen 
in  12tâgigem  Brennprozess  zuletzt  in  vulkanischer  Schmelzhilze  wieder  in 
den  feuenveichen  Aggregatzustand  veisetzt,  in  ahniicher  Weise  w'ie  die 
Natur  seinerzeit  ihre  Silikatbildungen  dnrch  hohen  Druck  und  grosse  Hitze 
der  Erdkruste  cinverleibte.  Eine  8  Tage  lang  danernde,  langsame  Abkùh- 
lung  garantiert  die  Erzielung  eines  zahen,  nicht  sproden  Materials.  Dièse 
\  ulkanolsteine  sind  von  Natursleinen  kaum  zn  unterscheiden.  und  das 
gleichmàssige  (lefijge  des  Bruches  —  was  ja  die  Hauptsache  ist,  nieine 
llerren  —  gil)t  schon  dem  Laien  cincn  Hegrifl"  von  der  nnverwûsllichen 
tjualitat  di)'se>  Materials. 

Die  Vulkanolsteine  wcrden  lin-  Slrassenpflasler  in  vollstàndig  ebenen, 
kantigen  und  gleichmussig  grossen  Steinen  von  28  Centimeler  Liinge  und 


seulement  voii>  tlirc  fii  peu  <lt>  niol>  do  quoi  se  compose  le  produit  et  coinment 
il  est  faiii  ifpic. 

J'ai  analysé  la  marche  suivie  par  les  pierres  naturelles  dans  leur  formation 
progressive,  et  je  me  suis  cfToicé  de  la  reproduire  avec  les  moyens  dont  dispose 
la  technique  inodeine. 

J'ai  réussi  à  obtenir,  avec  des  déchets  de  carrières  de  pierres  dures,  comme  le 
hasalte,  le  granit  et  le  porphyre,  et  moyennant  un  broyage  et  un  mélange  intime 
convenable,  une  pâte  pai  iailement  conipacle,  qui  est  moulée  ensuite  en  pierres 
artificielles  à  l'aide  d'une  puissante  presse  hydraulique!.  La  matière  pressée  est 
ensuite  placée  pendant  douze  jours  dans  des  fours  s[>éciaux  de  manière  à  obtenir 
par  la  chaleur  une  a  itrilication  et  une  agrégation  parfaites  des  éléments  de  même 
que  les  silicates  naturels  se  forment  à  l'intérieur  de  la  croûte  terrestre  sous  l'in- 
lluence  des  hautes  pressions  et  des  fortes  chaleurs;  un  refroidissemeul  lent  He 
dix  jours  donne  un  produit  résistant,  non  cassant. 

La  pierre  dite  (  Vulkanol  *-  ne  difïïie  presque  pas  des  pierres  naturelles,  et 
présente  une  cassure  d'aspi>ct  identique,  ce  qui  —  la  chose  a  son  importance, 
Messieurs,  —  donne  déjà  pour  le  vulgaire  une  idée  du  caractère  indestructible 
de  eelte  matière. 

Le  vulkanol  est  employé,  poui  le  pavage,  en  pieiies  bien  régulières,  d'égale 
grosseur,  de  28  centimètres  de  lon<;ueui'  sur  21  centimètres  de  laigeur  et  0  à 
X  centimètres  d'épaisseur,  suivant  l'importance  du  trafic. 
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21  Cenlimeler  Breite  und  6  und  8  Centimeter  Stârke,  je  nach  den  An- 
sprûchen  des  Verkehrs  verwendet. 

Nach  den  vorgenommerien  Prùfungen  dcr  Kônigl.  Versuchsanstalleii 
erreichen  das  spezifische  Gewicht,  die  Druckfestigkeil  und  die  Abniïtzung 
genau  dieselben  Werte  wie  bei  den  zur  Verwendung  kommcnden  Rohma- 
terialien,  aiso  wie  Granit  oder  Basait;  namenllich  die  Zàhigkeit  ist  ganz 
ausseroi'dentlich  gross.  Das  diesbezùgliche  Gulachtcn  des  Professors  fiir 
Tiefbau  an  der  Technischen  Hochschule  in  Berlin,  Herrn  Baurat  J.  Brix,  in 
Charlottenburg,  gibt  ùber  dièse  Angaben  erscliopfenden  Aufschluss. 

Die  Belastungsprobe  bat  ergeben,  dass  ein  Stein  in  hohler  Auflagc 
8000  Kilogramm  tragt,  wahrend  die  llôcbstbelastung  eincs  Wagenrades, 
die  da])ei  einen  sait  aufliegenden  Stein  belastet,  mit  hôcbstens  5000  Kilo- 
gramm angenommen  werden  diirfte. 

Die  Yulkanolsteine  werden  auf  harter  Unterlage  verlegt,  und  zwar  ge- 
schieht  dies  auf  circa  15  Centimeter  starker  Betonunterlage,  oder  neuer- 
dings  auf  abgewalzler  Makadamdecke,  die  bereits  abgefahren  war.  Die 
Steine  werden  in  Zementmortel  mit  2  bis  3  Millimeter  Fugen  verlegt  und 
mit  Zementmilch  ausgegossen.  Ist  ein  raschcs  Verlegen  notwendig,  wobei 
man  auf  die  Abbindung  des  Zementes  nicht  warten  kann,  so  werden  die 
Fugen  ctwa  6  Millimeter  slark  gemacht  und  mit  Asphalt  ausgegossen.  Es 
entsteht  ein  vollstândig  ebenes,  fugenloses  und  dadurch  gerauschloses 
Pflaster,  das  sehr  wohl  wegen  seiner  Hârto  und  Dauerbafligkeit  als  Ersatz 
fur  Pieihensteinpflaster  as  Granit  verwendet  werden  kann,  um  so  mehr. 


D'après  les  essais  officiels  qui  ont  été  faits  de  ce  produit,  le  poids  spécifique, 
la  résistance  à  la  compression  et  à  l'usure,  sont  les  mêmes  que  pour  les  matières 
premières  entrant  dans  sa  composition,  granit  ou  basalte;  sa  dureté,  notamment, 
est  tout  à  fait  extraordinaire.  L'opinion  exprimée  à  ce  sujet  par  M.  l'Ingénieur 
en  Chef  Brix,  de  Charlottenbourg,  Professeur  à  l'École  technique  de  iJerlin,  donne 
des  renseignements  concluants. 

Les  épreuves  de  charge  ont  montré  qu'une  pierre  placée  sur  un  support  creux 
peut  porter  8.000  kilogrammes,  alors  que  la  charge  maxinia  d'une  roue  de 
voiture  est  de  5.000  kilogrammes,  et  que  dans  ce  cas  la  pierre  repose  sur  une 
surface  dure. 

Les  pavés  en  vulkanol  sont  posés  sur  une  fondation,  soit  une  couche  de  béton 
de  15  centimètres  d'épaisseur,  soit  l'ancien  macadam  usé,  préalablement  passé 
au  rouleau.  Les  joints  de  2  à  5  centimètres  sont  remplis  de  ciment  liquide.  Si 
une  pose  rapide  est  nécessaire  et  si  on  ne  peut  attendre  la  prise  du  ciment,  les 
joints  ont  6  millimètres  et  sont  remplis  d'asphalle. 

On  obtient  ainsi  un  pavage  très  uni,  sans  joints  apparents  et  par  suite  insonore, 
qui,  en  raison  de  sa  dureté  et  de  sa  résistance,  peut  remplacer  avantageusement 
le  pavage  ordinaire  en  granit,  d'autant  plus  qu'il  unit  à  ces  propriétés  celle  du 
pavage  en  asphalte,  de  supprimer  le  bruit. 

Comme  il  ne  contient  aucune  matière  susceptible  d'occasionner  des  glisse- 
ments, le  danger  des  glissements  reprochés  à  l'asphalte  ol  au  bois  disparait 
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îils  es  mit  diesen  Eigenschaften  die  Eigenschaft  des  .Asphaltptlasters,  den 
Larm  zu  dâmpfen.  verbindet.  Weil  glitschige  Stoiïe  fehlen,  fallt  dieberùch- 
tigte  Schlûpfrigkeit  des  Asphaltes  und  des  Holzes  weg;  es  bietet  vermôge 
seincr  rauhen.  griftig  bleibendea  Oberflache  den  Pferden  einen  sicheren 
Hait.  Das  liistige  Sandstreuen  und  die  dadurch  entsteliende  Slaubbildung 
beim  .\sphaltptlaster  ist  bei  Vulkanol  nicht  notwendig.  Die  Strassendecke 
des  Vulkanols  schliesst  gegcn  den  Untergrund  vollstiindig  cben  und  dicht 
ab  und  weil  glitschige  S toffe  fehlen,  kann  die  Reinhaltung  dei  Strassen  mil 
dem  Hydranten  leicht  bewerkstelligt  werden,  und  was  die  llauptsachc  ist, 
eiiie  merkliche  Staubentwickelung  ist  bei  der  Widerstandsfiihigkeit  des 
Vulkanol  ausgeschlossen.  Die  blcibende  Rauheil  des  Vulkanol  gestattet 
Steigungen  bis  zu  1 0  Prozent  und  selbst  sehr  lange  Strassen  konnen  bis  zu 
8  Prozent  Steigung  unbedenklich  ausgefùhrt  werden.  Dadurch  ist  es  môg- 
lich  gemacht,  auch  den  Bewohnern  von  steigendon  Strassen,  woman  bishcr 
Asphalt-  und  llolzpflaster  nicht  verwenden  konnte,  die  Wohltat  eines  lârni- 
dâmpfenden  Pflasters  geniessen  zu  lassen.  Ein  fernerer  schàtzenswerter 
Vorteil  dièses  Pflasters  ist  das  leichte  Auswechseln  bei  Strassenaufbrùchen. 

Wenn  man  aile  dièse  gnten  Eigenschaften  zusammenfasst,  so  komml 
man  unwillkiirlich  zu  diMu  Schlnss,  dass  es  fur  .\utomobilstrassen  svohl 
kein  geeigneteres  Pflaster  geben  dùrfte.  Es  ist  zur  Zeit  wohl  die  einzige 
dichte  und  ebene  Sirassendecke,  welche  wegen  nicht  Glaltwerden  auch  bei 
Regenwetter  und  Frost  genûgenden  Gleitschutz  bietet  und  wegen  der 
ausserordentlichen  Fâhigkeit  und  Iliirte  eine  merkliche  Slaubentwicklung 
ausschliesst. 


égalemenl.  Il  oflre,  au  contraire,  par  sa  surface  rude,  une  prise  solide  aux  pieds 
des  chevaux.  Les  projections  de  sable  et  la  production  de  poussière  qui  en  est  l;i 
conséquence  inévitable  avec  l'asphalte  ne  sont  donc  pas  nécessaires  avec  le 
vulkanol. 

Le  revêtement  d  une  rue  en  vulkanol,  bien  assis  sur  la  fondation,  est  parfaite- 
ment uni  et  étanche,  et  comme  il  ne  contient  pas  de  matières  susceptibles  de 
causer  des  glissements,  le  nettoyage  peut  se  faire  facilement  à  grande  eau;  de 
plus,  toute  production  importante  de  poussière  d'usure  est  supprimée  grâce  à  la 
résistance  du  vulkanol.  D'autre  part,  la  rugosité  persistante  de  la  surface  du 
vulkanol  j»  M  inet  de  l'utiliser  dans  les  rampes  atteignant  10  "/,.  et  l'on  peut,  sans 
inconvénient  pour  les  longues  rues,  aller  jus(ju'à  8  "/„,  d'où  la  possibilité  de  faire 
profiter  les  habitants  d'une  rue  très  déclive  d'un  pavage  insonore,  là  où  l'asphalte 
et  le  pavé  de  bois  ne  peuvent  être  employés.  Un  autre  avantage  sérieux  de  ce 
pavage  consiste  dans  la  facilité  d'enlèvement  et  de  remplacement  lors  de  l'ouver- 
ture des  tranchées. 

Lorsqu'on  rapproche  toutes  C(!s  (|ualilés,  on  en  vient  rapidement  à  conclure 
que,  pour  la  circulation  des  automobiles,  aucun  pavage  n'est  mieux  approprié. 
C'est  actuellement  le  seul  revêlement  uni  et  imperméable  qui,  par  les  temps  de 
pluie  ou  de  gelée,  offre  toute  garantie  contre  le  dérapage,  et  en  même  temps, 
par  son  extraordinaire  dureté,  réduit  autant  que  possible  la  poussière. 
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Noch  darf  ich  erwiilinen,  dass  dièse  Steine  in  allen  môglichen  Profilen 
hergeslellt  werden  kônnen  imd  so  namentlich  auch  uit  Einfassung  von 
Strassenbahnschienen  unter  Yerwendung  von  Profilsteinen  und  von  Nor- 
malsteinen  bereits  vielfach  Verwendung  gefunden  hahcn.  Ks  sind  in 
Deutschland  und  in  der  Schweiz  in  verschiedenen  Stiidten  Pflasterungen 
ausgefïihrt,  die  bis  jetzt  aile  von  mil'  behaupteten  Vorteile  bewiesen  haben. 
Sowohl  die  Slaubfreiheil  wie  das  Nichtglattwerden.  ausserdem  auch  das 
jN'ichtausglilschen  dor  Pferde  bei  Sleigungen  haben  sich  bcwahrheilet. 

Die  bisherigen  Ausiiihrungen  dièses  Vulkanolpflasters  machen  allen  den 
Eindruck,  dass  die  erwahnten  Eigenschaften  sich  auch  auf  die  Dauer  be- 
wàhren  werden,  und  es  wird  dadurch  wieder  der  Beweis  crbracht,  dass 
man  nach  allem  Probieren  der  verschiedenen  kiinsllichen  Sm-rogate  durch 
das  Znriickgehen  auf  die  von  der  Natur  gebolencn  in  exakte  Formen  ge- 
brachlen  Stolîe  am  bcsten  zum  Ziele  komml. 

lias  Vulkanol  kann  in  allen  Gegendcn,  wo  sich  llartsteine.  Granit,  Basait, 
Porphyr,  vorfinden,  fabfiziert  werden,  und  es  wird  jedenfalls  nicht  lange 
dauern,  bis  das  Grosskapital  sich  dieser  Fabrikation  in  den  verschiedenen 
Lïmdern  bemiichtigt.  Es  sind  schon  inehrere  Ankniipfnngen  zum  Eau  der- 
artiger  Fabriken  in  verschiedenen  Liindcrn  im  Gange,  undich  glaube, 
dass  ich  Ihnen  bei  Gelegenheit  des  niichsten  Kongresses  iiber  die  giinstigen 
Resultate  weiteres  werde  millcilen  konnen.  —  Ich  danke  Ihnen,  meine 
Ilerren.  {Beifall.) 

M.  Thiry  donne  une  Iraduclion  résumée  de  la  cnminunicalion  de 
M.  Deidesheinier 

M.  LE  Président  —  Quel  est  le  prix  de  revient? 


Je  dois  encore  ajouter  que  ces  pavés  peuvent  être  appliqués  avec  toutes  espèces 
de  profils,  et  que,  notamment,  ils  se  raccordent  facilement  aux  rails  de  tram- 
ways, soit  avec  des  pavés  de  formes  spéciales,  soit  avec  le  type  normal  de  pavés. 

Il  y  a  actuellement,  dans  différentes  villes  d'Allemagne  et  de  Suisse,  des 
pavages  en  vulkanol,  dont  tous  les  avantages  énumérés  ci-dessus  ont  été  démon- 
trés. L'absence  de  poussière  et  de  glissement  ainsi  que  l'adhi-rence  des  pieds  dos 
chevaux  dans  les  montées  ont  été  en  particulier  vérifiées.  ^ 

Les  expériences  faites  jusqu'à  ce  jour  donnent  toutes  l'impression  que  les  pro- 
priétés annoncées  seront  confirmées  avec  le  temps,  et  cela  démontre  une  fois  de 
plus,  après  tous  les  essais  qui  ont  été  faits  d'agglomérés  artificiels,  que  le  succès 
est  pour  les  matériaux  fournis  par  la  nature  elle-même  et  moulés  artificielle- 
ment. 

Le  vulkanol  peut  être  fabriqué  dans  toutes  les  régions  où  stî  trouve  de  la 
pierre  dure,  granit,  basalte  ou  porphyre,  et  d'ici  peu  sans  doute,  les  gros  capi- 
taux s'intéresseront  à  sa  fabrication  en  grand,  dans  tous  les  pays.  Des  pourpar- 
lers pour  la  construction  de  fabi'iques  spéciales  de  ce  produit  sont  dtyà  engagés 
dans  diflérents  pays,  et  j'espère  qu'à  l'occasion  du  prochain  Congrès,  je  poun-ai 
vous  en  conununiquer  les  résultats  favorables,  {Applaudissements.) 
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M.  TmR\.  —  15  fr.  T.'i  le  mètre  carré,  sans  la  fondation.  D'ailleurs,  une 
brorhure  de  notre  coUégaie  a  été  imprimée  en  français. 

M.  LE  Présidem.  —  La  parole  est  maintenant  à  M.  Malo  pour  faire  une 
4  ommunioation  au  nom  de  M.  Delano. 

M.  Malo.  —  Nous  croyons  intéressant  de  signaler  au  Congrès  un  moyen 
nouvellement  entré  dans  la  période  d'application  pratique,  de  supprimer 
la  poussière  et  la  boue.  Je  veux  parler  du  macadam  osphaltique. 

Il  est  essentiellement  composé  de  morceaux  d'asphalte  passant  à  l'an- 
neau de  ù.  et  de  qualité  inférieure  à  celle  nécessaire  pour  les  travaux 
d'asphalte  comprimé. 

On  les  répand,  sans  fondation  préalable,  et  sous  une  épaisseur  de  5  à 
7  centimètres,  sur  la  forme  de  la  chaussée,  à  la  manière  des  cailloux 
composant  le  macadam  ordinaire,  et  on  fait  alors  passer  le  rouleau  com- 
presseur. 11  en  résulte  une  surface  d'une  gi"ande  douceur  de  roulement. 

Le  procédé  est  particulièrement  indiqué  pour  les  petites  villes  dont  les 
finances  no  sont  pas  assez  brillantes  pour  prétendre  à  un  pavage  de  luxe. 

Dans  la  petite  ville  de  Warthing  (Angleterre),  notre  système  est.  depuis 
quatre  ans,  appliqué  avec  un  complet  succès. 

Depuis  longtemps,  d'ailleurs,  les  routes  qui  avoisiiienl  les  mines  d'as- 
phalte de  Seyssel  et  du  val  de  Travers  se  sont  munies,  |iresque  naturelle- 
ment, de  ce  revêtement.  —  Les  morceaux  d'asphalte  tombés  des  voitures 
de  transport  et  soumis  à  l  action  du  roulage  ont  fini  par  constituer  une 
chaussée  qui  a  fort  bien  résiste  :  de  là  est  venue  l'idée  de  cp  système.  Il  a 
l'avantage  de  l'économie  et  du  bon  marché. 

Le  prix  de  revient  a  été  de  7  francs  par  mètre  à  Warthing. 

M.  LE  Prêside.nt.  —  .Nous  vous  remercions  de  cette  communication. 

M.  Rostal  désire  présenter  une  lonnnunication  sur  le  goudronnage  à 
l'Apokonin. 

M.  Rostal.  —  On  a  été  unanimemenl  d'accord  dans  ce  Congrès  pour 
reconnaître  que  le  goudron  —  d(!  bonne  qualité  et  ap|)li(|ué  méthodique- 
ment —  est  le  moyen  le  plus  efficace  pour  suppriuKir  la  poussière  dos 
routes  pendant  une  durée  relativement  prolongée. 

On  a  également  reconnu  l'cifficacilé  d'antres  m;dièi(>s  huileuses,  je 
parle  des  huiles  seulement;  ("ar,  d'après  les  constatations  générales,  les 
émulsions  d'alcalis  et  sels  sont  d'une  durée  éphémère. 

Il  faut  reconnaître  (pio  les  huiles,  séchant  difficilement,  font  !)ien  la 
liaison  de  la  poussière  :  les  qualités  des  hydrocaiburcs  lourds  étant  prou- 
vées d'autre  part,  il  ne  resterait  donc  qu'à  réunir  les  qualités  de  ces  deux 
produits  pour  obtenir  un  résultat  meilleur  encoi-e.  Or,  il  résulte  des  expé- 
riences faites  que  ces  matières  ne  pénètrent  pas  suffisamment  dans  le  sol. 
(!t  il  est  un  fait  certain  que  pins  ces  matières  pcnèlnmt  profondément, 
moins  de  poussière  il  y  a.  Il  est  par  conséquent  nécessaire  de  s'adresse!' 
à  d'autres  matières  huileuses  spéciales,  lesquelles  contenant  moins  de 
viscosit<;s  et  étant,  par  conséquent,  plusilnides,  pénètrent  plus  lacilemeiil 
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dans  le  sol.  Mais  si,  même  à  la  suite  de  ce  procédé,  il  se  produit,  par  l'air 
atmosphérique  ainsi  que  par  une  certaine  chaleur,  un  certain  degré 
d'oxydation,  capable  d'épaissir  ensuite  les  huiles,  ceci  ne  sera  pas  encore 
suffisant. 

11  s'agissait  donc  d'augmenter  la  capacité  agglutinante  de  ces  huiles 
lourdes  en  leur  donnant  un  soutien  propre  qui  ait  la  capacité  encore  plus 
intense  de  lier  la  poussière  à  la  surface  du  sol  imbibé  d'huile  de  goudron. 

C'est  M.  Stéphan  Mattar,  'de  Leipzig,  administrateur  général  des 
fabriques  de  produits  goudronnés  «  Société  anonyme  C.  F.  Weber  »  qui, 
après  des  études  et  de  longues  expériences,  a  pu  résoudre  ce  problème. 
L'invention  Mattar  dénommée  «  Apokonin  »  se  compose  principalement 
d'huiles  lourdes  de  goudron,  de  houille,  d'huile  minérale  et  d'autres 
hydrocarbures  mélangés  en  proportion  convenable  et  amenés  à  l'oxydation 
par  un  moyen  approprié.  L'oxydation  a  pour  résultat  de  rendre  le  produit 
résineux  à  un  certain  degré,  ce  qui  est  pour  la  liaison  de  la  poussière 
extrêmement  important.  —  Le  principe  d  epandage  à  chaud  a  été  observé 
aussi  pour  l'Apokonin,  et  l'effet  en  a  été  unique.  Tandis  que  l'huile  lourde 
du  goudron  de  houille  par  son  état  chaud  et,  d'autre  part,  par  sa  viscosité 
minime,  pénètre  relativement  assez  profondément  dans  le  sol,  les  hydro- 
carbures lourds  oxydés  qui  constituent  le  soutien  ne  suivent  pas  si  vite 
celte  huile  fluide,  et  n'arrivent  qu'en  faible  partie  dans  les  couches  plus 
profondes  du  sol,  restant  surtout,  pour  la  plus  grande  partie,  à  la  surface 
de  la  roule  ;  puis,  en  refroidissant,  ils  durcissent,  formant  une  couche 
pour  ainsi  dire  osseuse. 

L'Apokonin  est  insoluble  dans  l'eau.  Des  pluies  orageuses  qui  durèrent 
de  dix  à  quinze  jours,  survinrent  à  Namur  (Belgique)  et  ailleurs  pendant 
les  travaux  d'épandagc  avec  Apokonin,  et  malgré  cela,  la  route  imprégnée 
resta  intacte,  gardant  toutes  ses  propriétés.  Un  avantage  remarquable 
encore  est  que  l'Apokonin  est  inodore. 

L'imprégnation  de  l'Apokonin  se  fait  à  une  température  de  70  à 
100  degrés  centigrades  et  avec  un  appareil  simple  à  pression  d'air  proje- 
tant le  liquide  pulvérisé  sur  la  route,  en  forme  de  bruine.  Il  pénètre  jus- 
qu'à 5  centimètres  de  profondeur.  Il  agit  à  la  fois  par  sa  haute  tempéra- 
ture, et  par  sa  contenance  en  créosote,  pour  tuer  tout  microbe.  La  pous- 
sière mélangée  à  ce  produit  et  amenée  dans  des  rivières  par  les  eaux  de 
pluie,  ne  nuit  pas  aux  poissons. 

Une  roule  traitée  avec  l'Apokonin  peut  rester  au  moins  une  saison 
exempt-  de  poussière. 

M.  Pesce  (Italie).  —  Dans  la  première  séance  de  la  premièie  Section, 
j'avais  demandé  au  Congrès  d'adopter  un  vœu  relatif  au  joint  des  pavés, 
et  à  tous  les  joints  en  général. 

Tout  le  rhonde  a  pu  lire,  dans  les  rapports  publiés,  que  quand  les  joints 
sont  larges,  la  chaussée  est  forcément  cahoteuse,  bruyante,  tandis  que  les 
matériaux  se  dés;>grègent  plus  facilement.  Tout  à  l'heure,  on  nous  a  parlé 
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•l'un  revêtement  en  pavés  de  bois  spécialement  préparés  et  posés  sans 
réglettes.  Eh  bien,  je  suis  persuadé  que.  même  avec  le  revêtement  en  bois 
ordinaire,  si  on  supprime  les  réglettes,  on  aura  moins  d'usure.  J'exprime 
mon  opinion  dans  le  vœu  suivant  :  ^ 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  réduire,  le  plus  possible  les  joints  et 
solutions  de  continuité  dans  les  revêtements  des  routes,  et  même  d'arriver 
à  les  supprimer,  de  façon  à  obtenir  des  surfaces  unies  et  continues.  » 

C'est  un  vœu  général  qui  s'applique  à  n'importe  quel  produit  et  que  je 
voudrais  voir  le  Congrès  prendre  en  considération. 

M.  LE  Présidem.  —  11  est  trop  tard  pour  que  nous  ad(»})lious  aucun  vœu; 
il  a  été  entendu  qu'aucune  décision  ne  serait  plus  prise  désormais. 

M.  Pesce.  —  J'avais  présenté  mon  vœu  à  la  première  Section  dès  la  pre- 
mière séance,  et  je  regrette  de  ne  pas  le  voir  ligurer  dans  la  liste  des  vœux 
(jui  ont  été  soumis  à  la  section. 

M.  LE  Président.  —  M.  le  Vice-Président  Kleiue  et  moi.  nous  avons  eu 
bien  soin  de  dire  que  la  dernière  séance  serait  consacrée  exclusivement  à 
l'audition  des  inventeurs  des  divers  procédés  intéressant  la  route. 

.M.  Pesce.  —  Je  pensais  que  mon  'vœu  aurait  été  compris  dans  la  liste 
des  vœux  proposés. 

M.  LE Préstoe-nt.  — Je  partage  d'ailleurs  votre  manière  de  voir  et  je  crois 
que  les  membres  du  Congrès  sont  de  cet  avis  ;  il  faut  réduire  le  plus 
possible  les  joints. 

La  parole  est  à  M.  de  Redon  de  Colombier. 

M.  DE  Redo.n  de  Colombier  (France).  —  Messieurs,  je  désire  faire  une 
(•ommunication  sur  la  route  future  telle  que  je  l'envisage. 

Klle  a  fait  l'objet  d'une  brochure  imprimée  qui  vous  a  été  distribuée  et 
qui  porte  le  titre  «  .Note  sur  le  procédé  d'aménageineiil  des  roules  ». 

Dans  l  ette  brochure,  je  préconise  raméiiagemeut,  le  long  des  roules  et 
selon  leur  importance  de  un  ou  deux  chemins  de  roulement  parallèles, 
composés  de  '2  rails  plats,  larges  de  '20  à  2')  centimètres.  Ces  rails  peuvent 
avoir  une  forme  quelconque,  mais  celle  d'un  double  T  à  ailes  inégales 
présente  de  grands  avantages.  Entre  les  ailes,  l'on  coincera  des  cubes  de 
matières  dures  ou  tendres,  tellesque  le  grès  aggloméré,  l'asphalte,  le  béton, 
le  bois,  etc....  On  pouiia  aussi  an  lieu  de  ces  petits  cubes,  mettre  des 
plaques  d'acier  ou  de  fonte  lisses  ou  striées. 

Ma  brochure  évalue  à  58  fi-.  50  les  frais  d'établissement  de  2  voies  par 
mètre  courant  mais  fait  ressortir  une  économie  annuelle  d'entretien  de 

fr.  50  |)ar  mètre  courant  d(!  route. 

Pour  me  résumer,  je  demande  que  I  on  fasse  un  essai  d(!  mon  itnu  édé 
sur  20  kilomètres  de  routes  choisies  parmi  les  plus  fréquentées. 

Si  h;  Congrès  ne  fait  pas  cet  essai,  je  le  ferai  moi-même.  (7'rè.s- 
bien.  ) 

M.  le  Président.  —  .Nous  vous  remercions  de  votre  communication.  Je 
dorme  maintenant  la  parole  à  M.  Cuiel. 

13 


194  PROCÈS-VERBAUX  DES  SÉANCES  DES  SECTIONS. 

-M.  GuiET  (France).  —  Messieurs,  en  présence  de  l'intérêt  bienveillant 
que  le  Congrès  veut  bien  témoigner  aux  diverses  recherclies  concernant 
la  chaussée  future,  je  crois  devoir  rappeler  la  petite  communication  que 
j'ai  eu  l'honneur  de  faire  à  l'occasion  du  projet  de  vœu  déposé  par  MM.  les 
Délégués  de  la  Belgique,  relativement  à  l'établissement  de  bandes  de  rou- 
lement. 

Je  vous  disais  que  j'ai  soumis  au v  essais  d'une  circulation  intense  un 
dallage  composé  qui  a  donné  les  meilleurs  résultats;  on  peut  en  voir  un 
échantillon  à  l'exposition  du  département  de  la  Vendée;  ce  dallage  peut 
être  utilisé  indifléremment  pour  caniveaux,  trottoirs,  pistes,  bandes  de 
roulement,  ou  revêtement  total  de  chaussées;  sa  partie  superficielle  est 
constituée  par  des  matériaux  durs  cassés  à  l'anneau  de  0,00  à  0,10, 
rangés  à  la  main,  et  agglomérés  au  moyen  de  ciment,  d'asphalte,  de 
bitume  ou  de  tout  autre  liant;  le  revêtement,  dans  une  même  section. est 
rendu 'solidaire  par  un  méplat  en  fer  ou  en  acier  formant  une  sorte  de 
frettedans  laquelle  les  matériaux  cassés  sont  encastrés;  la  frette  elle-même 
est  rendue  indéformable  par  une  armature  en  fil  d'acier;  l'armature  et  la 
frette  sont  noyées  dans  un  béton  de  gravier  de  quelques  centimètres  seu- 
lement d'épaisseur,  de  sorte  que  l'épaisseur  totale  du  dallage  est  de  0"',10 
à  0"M2  seulement  et  son  prix  de  revient  de  7  à  8  francs  le  mètre  carré. 

Ce  dallage  qui  n'est,  en  réalité,  qu'un  petit  pavage  à  joints  de  cimeni, 
présente  les  avantages  suivants  :  suppression  de  la  boue  et  de  la  poussière, 
surface  maintenue  unie  dans  son  ensemble  par  suite  de  la  réduction  des 
joints,  dérapage  au  glissement  nul;  il  a  aussi,  sur  les  pavés  taillés,  l'avan- 
tage d'être  moins  coûteux,  de  permettre  l'utilisation  de  toute  sorte  de 
matériaux  durs  et  de  pouvoir  être  confectionné  par  le  premier  ouvrier 
venu:  enfin  ce  procédé  permet  d'utiliser  la  plupart  des  déchets  des 
concasseurs  et,  par  répercussion,  est  appelé  à  faire  baisser  le  prix  du 
macadam. 

La  dépense  de  substitution  de  cette  nouvelle  chaussée  au  macadam 
serait  couverte  dans  un  même  cycle,  jiar  les  économies  qui  seraient  réa- 
lisées sur  l'entretien. 

Grâce  à  l'esprit  d'initiative  de  M.  l'Ingénieur  Caldaguès  et  de  M.  Bruns- 
vick.  Agent- Voycr  principal,  à  qui  je  suis  heureux  de  rendre  un  public 
hommage,  des  essais  d'une  certaine  importance  sont  commencés  sur  deux 
avenues  de  Gennevilliers,  l'avenue  des  Grésillons  qui  supporte  les  plus 
lourdes  charges,  et  le  chemin  de  grande  communication  n"  7  du  moulin 
de  la  tour. 

Ces  essais  vont  se  continuer  sans  interruption  et  j'ai  cru  devoir  vous  les 
signaler  pour  que,  dans  l'intérêt  de  la  cause  qui  nous  est  chère  à  tous, 
chacun  de  vous  puisse  se  rendre  compte  par  lui-même  des  résultais 
obtenus. 

En  somme,  c'est  un  dallage  qui  se  fait  sur  place  ou  à  l'atelier,  à  la 
dimension  que  Ton  veut.  Je  préconise  comme  dimensions  0  m.  Ml  sur 
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0  m.  75.  Ce  sont  celles  que  nous  avons  employées  à  l'essai  de  Gennevil- 
lîers.  mais  une  partie  a  été  faite  directement  sur  1  m.  50  de  largeur. 

D'une  taçon  comme  de  l'autre,  il  y  a  toujours  un  béton  de  gravier  de 
fondation,  sur  lequel  on  pose  Tai  niature.  Cette  armature  se  compose  d'une 
frette  dans  laquelle  les  matériaux  sont  enchâssés.  Entre  les  matériaux  et 
le  béton  de  fondation,  on  intercale  une  couche  de  mortier  et  de  ciment 
par  damage,  au  fur  et  à  mesure  que  les  matériaux  s'enfoncent  dans  la 
frette  et  on  obtient  ainsi  un  tout  solide.  Vous  trouverez  un  modèle  de  ces 
dalles  à  l'Exposition. 

M  LE  Présidem.  —  Nous  vous  remercions  de  votre  intéressante  commu- 
nication. 

M.  Bedeau  avait  demandé  la  parole  pour  une  communication  sur  un 
procédé  qu'il  appelle  «  béton  de  goudron  ».  M.  Bedeau  étant  absent,  nous 
nous  boi  nons  à  prendre  noie  de  son  intention. 

La  parole  est  donnée  à  M.  Stolpakow,  Premier  Délégué  de  Russie. 

M.  Stolp.\kow  (Russie).  — Je  pensais  qu'une  communication  plus  dé- 
taillée serait  faite  sur  un  système  de  pavage  qui  connneuce  à  être  intro- 
duit en  Russie.  C'est  un  pavage  artificiel  essayé  déjà  en  Hollande,  en 
Hanovre  et  aussi,  je  crois,  en  Autriche.  Il  poi  te  le  nom  de  «  Clinker  ». 

Nous  l'expérimentons  en  ce  moment  dans  une  de  nos  provinces.  Les 
dépenses  sont  assez  considérables,  et  je  serais  heureux  que  le  Congrès 
donnât  son  avis  sur  ce  système  avant  que  nous  ne  nous  engagions  trop  loin. 

M.  LE  Président.  —  Monsieui-  le  Représentant  du  gouvernement  hon- 
grois m'a  dit  qu'il  avait  obtenu  de  bous  résultats  dans  son  pays. 

M.  Dltoijrny.  —  On  a  obtenu  aussi  de  bons  résultats  dans  les  Pays-Bas, 
mais  avec  un  trafic  moyeu.  La  iii;ilière  résiste  à  une  pression  de  400  kilo- 
grammes par  centiinèti  e  carre.  I.  jtdhérence  es!  bonne  et  le  pavage  n'est  pas 
trop  glissant,  f|Uoique  uni. 

.M.  Stolpakow.  —  Je  remercie  mes  collègues  de  leurs  réponses. 

Maintenant,  je  désire  faire  une  observation  d'ordre  général.  Je  repré- 
sente un  pays  «jui.  mallieuieusenieiil,  n'a  pas  pu  suivre  dans  foule  la  me- 
sure désirable  les  progrès  qui  ont  été  faits  pour  la  roule  dans  les  pays 
d'Occident. 

Or,  je  n'ai  pas  enteudu  les  riipréseufants  des  pays  qui  se  trouvent  à  peu 
près  dans  les  mêmes  c(»nditions  (jiie  la  Russie  ou  dans  des  conditions 
inférieures,  se  prononcer  sur  la  question  qui  m'occupe  actuellement.  J'ai 
donc  le  devoir  de  f)roposer  comme  amendement  général  que  les  décisions 
du  Congrès  seront  lacultalives  pour  les  pays  adhérents. 

M.  LE  Président.  —  C'est  bien  entendu;  cela  va  de  soi.  Les  conclusions 
du  Congrès  ont  simj)lement  le  caractère  de  vœux. 

.M  Stoli'akdw.  —  Je  vous  reuiorcie.  J'ajoute  qu'on  ce  qui  concerne  la 
Russie,  les  expériences  que  nous  ferons  pour  l'amélioration  de  nos  routes 
seront  communiquées  à  la  Commission  et  soumises  à  l'examen  du  Congrès 
futur.  (T/r.s  h'ipn!] 
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M.  LE  Président.  —  Vous  serez  ainsi  dans  l'esprit  même  du  Congrès. 
Je  donne  maintenant  la  parole  à  M.  Vagneux.  * 
M.  Vagineux  (France).  —  Messieurs,  on  s'est  occupé  Ijeaucoup  jusqu'à 
présent  d'envisager  au  point  de  vue  technique  les  différents  procédés 
d'amélioration  des  routes.  On  a  moins  envisagé  le  côté  financier,  écono- 
mique. 

Or,  il  est  incontestable  que,  par  suite  du  développement  soudain  de  l'in- 
dustrie automobile  et  de  l'extension  des  charrois,  toutes  les  collectivités 
qui  ont  à  assurer  l'entretien  ou  la  construction  d'un  réseau  vicinal  ou 
autre  ne  pourront  faire  face  immédiatement  aux  nouvelles  nécessités. 

On  nous  a  dit  notamment  qu'une  bonne  route  nécessitera  des  matériaux 
durs,  homogènes,  ctc.  Or,  ces  matériaux  ne  se  trouvent  pas  partout;  il 
faut  quelquefois  les  faire  venir  de  très  loin.  Dans  l'état  actuel  de  la  tarifi- 
cation des  chemins  de  fer,  et  des  compagnies  do  navigation,  le  prix  de 
revient  du  transport  de  ces  matériaux  est  considérable,  et  on  ne  peut  y  faire 
face  avec  les  ressources  actuelles. 

Il  appartient  évidemment  aux  gouvernements  et  aux  municipalités  de 
donner  aux  ingénieurs  chargés  de  la  voirie  les  moyens  nécessaires  pour 
obtenir  de  bons  résultats,  mais  il  appartient  également  au  Congrès  de  for- 
muler des  desiderata  en  faveur  d'une  réduction  des  dépenses  indispen- 
sables. 

De  même  qu'on  a  supprimé  les  péages  sur  les  routes  de  la  plupart  des 
pays,  le  Congrès  pourrait  émettre  le  vœu  que  les  péages  soient  supprimés 
sur  les  chemins  de  fer  et  les  compagnies  de  navigation  à  vapeur  en  tant 
que  ces  compagnies  transporteraient  des  matériaux  depuis  le  lieu  d'extrac- 
tion jusqu'aux  routes. 

Ce  vœu  pourrait  être  ainsi  formulé  : 

«  Le  Congrès  de  la  route, 

«  Considérant  que  l'emploi  de  matériaux  soigneusement  sélectionnés, 
<|u'on  ne  saurait  rencontrer  partout,  s'impose  de  plus  en  plus  iin[)érieuse- 
ment  dans  la  construction  et  l'entretien  des  routes, 

«  Considérant  d'autre  part  que,  dans  nombre  de  cas,  le  prix  actuel  du 
transport  de  tels  matériaux  est  absolument  prohibitif  de  leur  emploi,  au 
grand  détriment  de  la  circulation  et  de  la  richesse  publique, 

«  Emet  le  vœu,  que  les  tarifs  concernant  les  matériaux  de  pavage  et 
d'empierrement  reconnus  excellents  soient  abaissés  jusqu'à  la  limite  où 
ils  sont  encore  rémunérateurs  pour  les  compagnies  de  chemin  de  fer  ou 
de  navigation.  y> 

M.  le  Présidem.  —  Notre  collègue  demande  en  somme  (|ue  les  com- 
pagnies veuillent  bien  abaisser  le  prix  du  transport  des  matériaux  :  nous 
serions  tous  désireux  de  voir  ce  vœu  réalisé  ;  mais  cela  ne  dépend 
évidemment  pas  du  Congrès.  {Assentiment.) 
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Le  vœu  sera  inséré  au  compte  rendu  de  nos  débats. 
La  parole  est  donnée  à  M.  Metz. 

M.  Mki^.  (France)  —  Lors  du  Congrès  d'Hygiène  qui  s'est  tenu  à  Bruxelles 
en  1876,  les  Congressistes,  réunis  en  assemblée  plénière.  ont  adopté  à 
l'unanimité  la  résolution  suivante: 

«  Le  pavage  des  rues  doit  être  uni  et  aussi  imperméable  que  possible, 
pour  faciliter  le  nettoiement  et  empêcher  la  contamination  du  sous-sol.  » 

Nous  inspirant  de  ce  vœu,  nous  avons  cherché  à  créer  un  système  de 
revêtements  réj)ondant  aux  désirs  exprimés  par  les  hygiénistes  réunis  à 
Bruxelles  en  1876.  Ce  revêtement  est  l'Asphalte-Armé  qui  se  constitue  de 
la  façon  suivante  : 

On  établit  tout  d'abord  sur  le  sol  à  revêtir  une  couche  de  fondation  en 
béton  analogue  à  celle  qui  supporte  le  pavage  en  bois  ou  les  chaussées  en 
asphalte  comprimé.  Sur  celte  couche  de  fondation  repose  l'armature,  qui 
consiste,  entre  autres,  en  une  série  jointive  de  petites  bornes  de  granit 
concassé,  encastrées  dans  une  mince  couche  élastique  composée  de  ma- 
tières bitumineuses.  Dans  ce  cas,  l'armature  présente  donc  une  surface 
hérissée  qui  se  prêle  à  merveille  à  la  pénétration  et  à  Ladhérence  finale  de 
la  pâte  asphaltique  destinée  à  parfaire  la  chaussée,  et  à  en  constituer  en 
quelque  sor  te  le  derme  résistant. 

Cette  pâte  est  obtenue  par  la  fusion  et  le  malaxage,  à  une  température 
déterminée,  de  matières  asphaltiques  et  bitumineuses  convenablement 
dosées,  dans  lesquelles  est  incorporé  méthodiquement  du  gravier  de 
granit. 

La  manipulation  spéciale  à  laquelle  cette  pâte  est  soumise  a  pour  elfet 
de  donner  à  l'asphalte  des  qualités  exceptionnelles  de  dureté,  de  résis- 
tance à  l'usuie,  et  de  complète  immunité  contre  le  ramollissement  à  la 
chaleur. 

Il  convient  d'observer  que  ces  qualités  sont  encore  exaltées  par  le  travail 
de  compression  graduelle  par  pilonnage  et  roulage  auquel  la  pâte  super- 
licielle  est  soumise  [lendant  tout  le  temps  qu'elle  conserve  sa  chaleur  et  sa 
plasticité  :  et  si  on  considère  que  cette  pâte  asphalticjue  met  plus  d  une 
heure  à  perdre  graduellement  son  calorique,  on  voit  quelle  facilité  en 
résulte,  pour  assurer  sa  compiession  méthodique,  sa  pénétration  dans 
toutes  les  anfractuosités  de  l'armature,  et  son  augmentation  graduelh;  de 
flensilè  jusqu'à  la  prise  définitive;  on  voit  aussi  que  ce  pétrissage  lent  et 
progressif  a  poui- elfet  d'intéresser  la  masse  entière  de  la  pâte.  Une  fois 
terminée,  la  chaussée  en  Asplialte-.Vrmé  est  parfaitement  unie  et  d'uu 
roulage  parfait,  elle  a  de  plus  acquis  dans  les  manipulations  qu'elle  a 
subi(;s  une  conlexture  grenue  et  une  sorte  de  rugosité  superficielle  qui 
assure  une  bonne  prise  aux  [)ieds  des  chevaux,  et  les  prémunit  contre  les 
dangereuses  glissades  auxquelles  ils  sont  souvent  exposés.  Ce  n'est  pas  là 
un  des  moindres  avantages  de  ce  système. 

Si  on  se  reporte  au  mode  de  constitution  de  la  cliaus.sée  qui  vient  d'èti c 
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décrite,  on  voit  qu'elle  forme  un  ensemble  dont  toutes  les  parties  sont 
intimement  liées  entre  elles  et  dont  les  résistances  partielles  s'ajoutent 
sans  aucune  tendance  à  la  dissociation  ou  à  une  déformation  d'ensemble. 
La  succession  des  couclies  supérieures,  pâte  asphal tique,  armature  en 
granit,  tablette  bitumineuse,  lui  donne  une  élasticité  qui  contribue  à 
écarter  toute  cause  de  dislocation  et  atténue  sa  sonorité. 

Cette  chausée  est  absolument  imperméable  et  présente,  en  conséquence, 
au  plus  haut  degré,  les  conditions  hygiéniques  qu'on  doit  exiger  du  pavage 
des  chaussées  urbaines. 

Le  revêtement  en  asphalte  armé  est  en  effet  imperméable  à  tout  liquide, 
et  un  simple  lavage  rendu  facile  par  l'uni  de  sa  surface  suffit  à  le  débar- 
rasser de  tous  immondices  et  impuretés. 

L'asphalte  armé  présente  enfin  une  résistance  exceptionnelle  à  l'usure, 
et  ce  qui  caractérise  également  ce  procédé,  c'est  de  donner  à  Tasphalle.  par 
l'addition  de  matières  spéciales  et  par  une  manipulation  méthodique,  une 
dureté  et  une  résistance  aux  intempéries,  notamment  à  la  chaleur. 

Des  essais  effectués  à  l'Ecole  Nationale  des  Ponts  et  Chaussées  de  Paris 
ont  fait  ressortir  la  dureté  exceptionnelle  de  la  pâte  de  l'asphalte  armé,  sa 
résistance  aux  chocs  et  aux  frottements  ;  un  cube  de  six  centimètres  de 
côté  a  supporté,  à  la  température  de  50  à  55"  centigrades,  les  chocs  suc- 
cessifs résultant  de  la  chute  d'un  mouton  de  4  kg.  '200,  tombant  d'une 
hauteur  d'un  mètre.  Il  a  fallu  40  chutes  du  mouton  pour  effectuer  la  dé- 
formation de  ce  petit  bloc  de  matière. 

Quant  à  l'usure  par  frottement,  on  n'a  constaté,  après  J 0.000  tours  de 
meule  (appareil  Dorryj  qu'une  usure  de  5"7"'  81  par  mille  tours.  Ces  essais 
ont  permis  de  classer  l'asphalte  armé  dans  l'échelle  de  dureté  des  maté- 
riaux usuels,  immédiatement  après  la  Diorite  granitoïde  de  .\euillé-sur- 
Vicoin  (Mayenne),  et  avant  le  Grès  dur  de  Fontainebleau. 

Dans  le  cas  où  il  est  utile  d'obtenir  une  résistance  à  l'usure  exception- 
nellement grande,  ce  système  de  dallage  peut  comporter  l'incorporation  à 
la  surface  de  roulement,  de  corps  considérablement  durs,  tels  (|ue  du 
carbure  de  silicium,  corindon,  etc.... 

Les  essais  à  l'usure  de  cette  dernière  pâte  spéciale  pratiqués  à  l'Ecole 
Nationale  des  Ponts  et  Chaussées  ont  donné  les  résultats  suivants: 

Usure  après  i.OOÙ  tours  (meule  Dorry) 

»  »  )> 

»  »  » 

a  »  » 

ce  qui  place  celle  pâle  spéciale  après  le  Quartzite  du  Houle  à  Cherbourg  el 
avant  le  Ouartzite  de  la  Croixile  (Mayenne). 

Un  avantage  capital  de  l'asphalte  armé,  qui,  sur  des  voies  à  grande  cir- 
culation suffirait  à  le  incKre  hors  de  pair,  est  la  possiliilité  de  ré|)arer  son 
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usure  par  rechargements  partiels  et  superficiels,  sans  avoir  à  démolir  la 
chaussée  de  fond  en  comble. 

L  expérience  a  prouvé,  eu  elt'et,  qu'après  un  simple  repiquage  de  la 
flache  et  réchautl'ement  partiel  de  sa  surface,  une  application  à  chaud  de 
pâte  neuve  se  soude  inlirnement  à  la  pâle  primitive,  et  rétablit  la  chaussée 
dans  sa  condition  initiale,  sans  avoir  à  redouter  ni  décollement  de  l'emploi 
neuf,  ni  sa  désagrégation  sous  les  charges  roulantes. 

Il  est  à  peine  besoin  d'insister  sur  les  avantages  énormes  que  présente 
ce  mode  d  entretien.  non  seulement  par  son  économie  évidente,  mais  par 
les  facilités  qu'il  apporte  à  la  réparafion  des  chaussées  en  causant  le  mini- 
mum de  trouble  à  la  circulation. 

Si  l'on  ajoute  que  le  prix  d'établissement  de  l'Asphalte  armé  n'excède 
pas  celui  des  autres  revêtements,  que  son  entretien  est  économique,  qu'il 
ne  présente  aucun  danger  d'infection  ni  de  glissement,  l'on  peut  conclure 
que  r.Asphalte  armé  réunit  toutes  les  qualités  que  l'on  peut  exiger  du 
revêtement  des  chaussées. 

Des  ex])éricnces  nombreuses,  anciennes  déjà,  et  particulièrement  con- 
cluantes ont  mis  en  pleine  lumière  les  qualités  intrinsèques  et  les  avan- 
tages piatiques  de  l'Asphalte  armé.  • 

Il  est  utile  de  citei-  notamment  : 

En  100(1  :  le  revêtement  des  pistes  (iOOO  mèti'cs  superficielsi  des  usines 
Clément  à  Levallois  et  à  Mézières,  sous  la  direction  de  M.  l  lngénieur 
Leneveu ; 

Le  dallage  de  la  grande  cour  d'arrivée  de  la  Compagnie  P.-L.-M..  à  Paris 
(  iÛOO  méfies  superliciels),  sous  la  direction  de  M.  .Morard,  Ingénieur  en 
Chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Ingénieur  eu  Chef  de  la  voie  à  la  Compagnie 
P.-L.-M.  ; 

Le  revèlemi^nt  ib'  la  cour  de  la  gare  du  (piai  d'Orsay,  à  Paris,  sous  la 
direction  de  .M.  de  la  Brosse,  Ingénieur  eu  Chef  des  Ponts  et  Chaussées  cl 
de  la  Compagnie  d'Orléans  (5000  mètres  superficiels). 

En  11IU2  et  190i  :  le  revêtement  de  la  cour  de  la  gare  de  la  Haslille, 
sous  la  direction  de  M.  Siegler,  Ingénieur  eu  Chef  des  Ponts  et  Chaussées 
cl  de  la  Compagnie  de  l'Est: 

Les  l  ues  exécutées  à  Paris  sous  ladii  eclion  de  M.  Boreux,  Inspecteur 
général  (;t  de  M.  Mazcrolle,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  savoii'  : 

Le  revêtement  d  une  partie  de  la  rue  du  Vert-Bois,  à  l'angle  de  la  l  ue 
St-Marlin,  au  voisinage  du  Conservatoire  National  des  Arts  cl  Métieis: 

La  rue  Piene  Ilaret  (chaussée  ayant  '(•  centimètres  de  penlt;  par  mètre), 
le  quai  aux  Fleurs  à  Paris,  la  i  iie  Francois-.Miron,  la  rue  des  Ikuix-Boiilcs. 

Diverses  a|»|dications  de  l'Asphalte  armé  à  la  Compagnie  du  Nord,  à  la 
Compagnie  de  l  Oucsl,  au  Métropolitain,  à  l'A^sistaiice  Publique. 

En  piovini  e,  à  Nice,  sous  la  diiection  de  M.  Arnaud,  Ingénieur  en  Chef 
des  Ponts  et  Chaussées  ;  en  IUOO,  rues  de  l'Opéra  et  Sl-Fran(,'ois-dc-Paule. 

En  1907,  rcvètcmeni  de  l'avenue  de  la  Gare  (10  000  m.). 
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En  1908,  dallage  de  l'Avenue  Félix-Faurc,  sous  la  direction  de  M>Imbert, 
Ingénieur  en  Chef  et  de  M.  Ilouël,  Ingénieur  des  Ponts  et  (-haussées 
à  Nice. 

Ces  travaux  ont  été  exécutés  àj  l'entière  satisfaction  des  Ingénieurs  (jui 
les  ont  dirigés. 
En  résumé, 

L'Asphalte  armé  résiste  à  la  chaleur  solaire. 

Il  est  hygiénique. 

Son  entretien  est  facile. 

11  n'est  pas  glissant. 

Son  usure  se  fait  régulièrement. 

Sa  résistance  est  considérable. 

M.  LE  Prksidea't.  —  Vous  employez  des  cailloux  comme  armature  ? 

M.  Metz.  —  Oui;  on  peut  mettre  également  du  fer,  mais  nous  n'avons 
fait  que  l'armature  en  cailloux. 

Ce  revêtement  s'emploie  généralement  en  couche  de  2  centimètres  et 
revient  à  6  francs  le  mètre  carré,  sans  compter  le  béton. 

Il  s'emploie  aussi,  pour  circulation  un  peu  plus  intense,  en  couche  de 
5  centimètres  au  prix  de  12  francs.  Enfin,  pour  les  circulations  considé- 
rables, comme  dans  les  rues  de  Paris,  l'application  est  de  7  centimètres,  h 
10  francs  le  mètre  carré,  non  compris  la  fondation.  {Applaudisse- 
ments.) 

M.  LE  Présidem  .  —  La  parole  est  donnée  à  M.  Brodie. 
M.  Brodie  (Angleterre).  —  I  désire  to  submit  a  motion  as  foUovvs  : 
"  In  thc  opinion  of  this  Congress  it  is  highly  désirable  that  accnrate 
chemical  and  mechanical  tests,  corresponding  to  the  tests  applied  to  other 
engineering  malerials  such  as  cément,  steel,  etc..  should  be  evolved  for 
the  tar  and  other  walerproofing  materials  used  in  the  construction  and 
maintenance  of  roads,  so  that  the  effects  due  to  thc  varying  conditions  of 
température,  atmosphère,  and  weather  generally,  in  combination  wilh  the 
différent  characters  of  road  materials  antl  traffics,  may  be  recorded  and 
understood.  " 

In  submitting  this  proposai,  it  does  not  appear  to  me  necessary  to  say 


M.  Brodie.  —  Je  désire  proposer  le  vœu  suivant  : 

«  TiC  Congrès  estime  qu'il  est  très  désirable  que,  ainsi  que  cela  se  fait  pour  les 
autres  matériaux  de  construction  tels  que  le  ciment,  l'acier,  olc,  des  essais 
chimiques  et  mécaniques  soient  poursuivis  pour  le  goudron  et  autres  matériaux 
imperméables  servant  à  la  construction  et  à  l'entretien  des  routes,  de  telle  sorte 
que  les  effets  dus  aux  variations  de  température,  de  climat  et  d'une  manière 
générale  en  rapport  avec  les  diverses  sortes  soit  de  matériaux,  soit  de  trafics  de 
la  roule,  soient  annotés  et  ex])li(|ués  ». 

En  soumettant  celte  proposition,  je  ne  crois  pas  nécessaire  de  m'étendre 
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very  mucli  to  a  meeting  of  eiigineeis  and  other  people  wlio  are  dealing 
wilh  the  question  of  road  surfaces  throughout  the  ^vorid. 

AS"engiiieers.  \\e  know  tliat  it  is  of  the  fîrst  importance  tliat  we  should 
have  as  complète  a  knowledge  as  possible  ot  the  materials  with  whicli 
we  are  dealing.  I  venture  to  ^^ay  that  very  few  peuple  kuow  the  material 
named  tar,  or  any  of  the  other  materials  used  for  Avaterproofîng  purposes. 

My  own  expérience  is  probably  the  expérience  of  most  engineers. 
At  one  time  I  was  supplied  witii  materials  which  were  called  pitch  and 
oil:  the  materials  which  l  obtained  were  the  materials  Avliich  were  not 
required  for  any  otiier  purpose  on  the  markel.  One  delivery  was  fîrst- 
class,  another  delivery  was  of  no  use  at  ail. 

Pitch  and  oil  have  been  in  use  in  my  city,  l.iverpool  (England), 
for  thirty  years,  ami  thèse  materials  were  used  for  tlic  joinling  between 
the  stone  paving. 

On  taking  u[»  this  material  aller  twenty  to  Ihirly  years,  portions  were 
lound  to  be  commoii  dirt.  portions  were  found  to  be  in  middiing  condi- 
tion, and  poilions  were  found  to  be  in  perfect  condition  after  twenty 
years  service. 

I  had  a  chemical  analysis  made  of  the  fnst-class  material,  and  made 
that  analysis  the  basis  of  a  spécification. 

To-day  in  Liverpool  we  eau  gel  material  made  to  a  definite  spécification 
and  of  a  definite  composition.  Weapply  —  and  I  venture  to  think  that  ail 
engineers  should  apply  —  definite  tests  to  the  material  before  it  goes  ont 


i)faucoup  devant  unf  réunion  d'iiigiMiiours  et  autres  f»ersonnos  p;irfaitoinenl  au 
courant  de  la  question  dos  routes  dans  le  inonde  entier. 

Comme  ingénieurs,  nous  savons  (|u"il  est  très  important  d'avoir  une  connais- 
sance aussi  complète  que  possible  des  matériaux  ((ue  nous  eiiqiloyons. 

Or,  je  crois  pouvoir  diie  que  Irès  peu  de  gens  connaissent  bien  le  pioduil 
appelé  goudron,  ou  loule  ;iutre  matière  employée  |)0ur  le  revêtement  imper- 
méable des  routes. 

Ma  propre  exi)éricnce  ressemble  probableinent  à  cell(;  do  la  plupart  des 
ingénieurs  :  j'ai  eu  i'i  me  servir  à  un  moment  donné  de  «  poix  »  el  «  d'huile  »  ; 
les  matières  qui  étaient  livrées  élaienl  celles  qui  n'avaient  aucun"  autre  usage 
sur  lemarclié;  les  unes  étaient  de  la  première  (pialilé,  les  aulres  ne  valaient 
rien  du  tout. 

Cette  (I  poix  et  etîlte  «  huile  »  oui  été  employées  dans  la  ville  que  je  représente, 
l.iverpool,  pendant  trente  ans,  pour  le  remplissage  des  joints  dans  le  pavage  en 
pierre.  Des  écliaiililloris  ayant  été  prélevés  ;iprès  vingt  ou  trente  ans  d'usage;  les 
uns  furent  trouvés  conime  de  l;i  boue,  les  autres  dans  un  élat  conservation 
moyen,  d'autres  cntin  en  partait  étal  après  trente  ans  de  service. 

J'ai  l'ait  une  analyse  chimique  de  la  meilleure  partie  de  ces  échantillons,  et  j'ai 
pris  cette  analyse  comme  base  d  une  définilion  de  la  matière  à  employer  aujour- 
d'Iiui  à  Liverpool;  nous  pouvons  ainsi  obtenir  des  matières  d'une  composition 
parfaitement  définie. 
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on  the  road.  We  apply  tests  in  the  nature  of  tension  lests,  in  watei'  at 
différent  températures.  We  test  in  columns,  and  we  find  the  températures 
at  which  the  columns  will  give  way  and  sink  ;  and  we  are  arriving  (I  do 
not  say  we  have  yet  arrived,  but  we  are  gradually  arriving)  at  something 
like  adelinitc  knowlcdge  of  Ihe  conditions  which  should  apply  to  this  vcry 
complex  material. 

My  proposai,  therefore.  is  lhat  we  should  endeavour  to  standardise  and 
to  lîx  as  far  as  possible  for  our  différent  countries  the  [chemical  compo- 
sition of  the  malerials  which  we  are  to  use,  and  to  arrange,  if  possible, 
complète  mechanical  tests  for  the  material,  before  it  goes  ont  on  the  road. 
{Applause.) 

La  iradaclion  en  français  de  la  proposition  de  M.  Brodie  esL  donnée  par 
M.  Montagu  Harris. 

M.  LE  Président.  —  Comme  je  l'ai  dit,  aujourd'hui  nous  ne  votons  pas  de 
vœux;  mais  il  y  a  là  une  question  très  générale  et  d'un  caractère  particu- 
lièrement intéressant,  que  je  propose  de  renvoyer  au  Bureau  du  Congrès. 

Elle  sera  soumise  à  la  Commission  internationale  permanente  dont  le 
Bureau  étudie  en  ce  moment  l'organisation  ;  celle-ci  examinera  la  proposi- 
tion de  notre  honorable  Collègue,  et  c'est  elle  qui  prendra  la  décision. 
{Applaudissent  ents .  ) 

M.  LE  Prksideot.  —  Personne  ne  demande  plus  la  parole? 

Il  me  reste  à  vous  remercier,  Messieurs,  de  votre  Wenveillante  atten- 
tion, et  à  renouveler  nos  remerciements  à  nos  traducteurs  et  secrétaires. 
{Applaudissements.) 

M.  Dufoi:r?«v.  —  Messieurs,  nous  ne  nous  séparerons  pas  sans  remercier 
M.  le  Président  Jullien  de  la  façon  admiralile  avec  laquelle  il  a  guidé  nos 
travaux.  {Applaudissements.)  Il  est  impossible  d'avoir  plus  de  tact,  de 
science  et  d'aménité  ;  nous  manquerions  à  notre  devoir  si  nous  n'applau- 
dissions pas  une  dernière  fois  notre  cher  Président,  M.  Jullien.  (Nouveaux 
applaud  issements .  ) 

La  séance  est  levée  à  10  heures  trois  quarts. 


Nous  faisons  —  et  je  pense  que  tous  les  ingénieurs  devraient  l'aire  ainsi  —  des 
essais  bien  définis  des  matières  avant  de  les  mettre  en  o'uvre  sur  les  routes. 

Ces  essais  servent  à  apprécier  la  résistance  dans  l'eau  aux  (hITérentes  tempé- 
ratures ;  ils  sont  faits  à  l'aide  d'éprouvetles,  et  l'on  note  les  températures  aux- 
quelles les  ditTérentes  éprouvettes  se  détruisent  et  se  désagrègent.  Et  nous 
arrivons  ainsi  (je  ne  crois  pas  que  nous  sommes  déjà  arrivés,  niais  nous  arrivons 
graduellement)  à  avoir  une  connaissance  très  précise  des  conditions  qui  doivent 
être  remplies  pour  l'emploi  de  ces  matériaux  complexes. 

C'est  pourquoi  je  propose  que  l'on  s'efforce  de  contrôler  et  de  iixer  aussi  par- 
faitement que  possible,  pour  chaque  pays,  la  composition  chimique  des  matériaux 
employés  et  d'organiser,  si  ))0ssil)le,  des  essais  mécaniques  complets,  pour  ces 
mêmes  matériaux,  avanl  d'en  faire  usage  sur  la  route.  { Apjdaudisi^einenlx») 


2'  SECTION 


CIRCULATION  ET  EXPLOITATION 


IMlEMifcRE  SEA.NCi: 

Lundi  12  octobre 


PitKSIDENCE  DE  M.  lIlillER. 

La  séance  rsl  ouvevle  a  deux  heures  cinquanle  sous  la  présidence  de 
M.  Ilétier.  Inspecteur  général  des  l'oiits  et  Chaussées. 

M.  LE  Président.  —  .lo  déclare  la  Section  coiislitiiéc  et  la  séance  ouvei'le. 
Avant  toute  chose,  il  me  parait  utile  de  rappeler  les  règles  qui  doivent 
régir  nos  délibérations.  Elles  sont  lixées  |)ar  l(>s  articles  II.  I'2,  l.'el  \  i- 
du  règlement  dont  je  \ais  donner  lecture. 

M.  le  Président  donne  lecture  de  ces  articles,  puis  II  ajoute  :  Messieurs, 
je  ne  crois  pas  utile  de  vous  faire  un  discours  comme  |)réface  à  vos  tra- 
vaux. Nous  sommes  entre  techniciens  et,  à  notre  avis,  ce  qui  n'est  pas 
utile  est  rmisible.  Vous  savez  aussi  bien  que  moi  ce  que  vous  êtes  venus 
faire  ici  et  le  temps  passé  à  vous  le  redire  serait  du  temps  perdu. 

Or,  nous  n'avons  pas  de  temps  à  perdre  pour  remplir  en  cinq  séances 
un  progiainme  très  chargé.  Nous  ne  pouvons  y  ai'i  iver  que  par  Taccord 
de  toutes  les  bonnes  volontés  et  en  ("vitant  toutes  digressions  et  longueurs. 
D'autant  (jue,  par  devoir  de  convenance  et  de  bonne  confraternité,  nous 
devons  nous  elforccr  de  réserver  une  partie  de  notre  dernière  séanc(>  pour 
entendre  les  communications  de  ceux  de  nos  collègues  qui  se  sont  donné 
la  peine  de  les  préparer  et  de  vous  les  apporter. 

Vos  études  seront,  toutefois,  grandement  facilil(';(!s  par  le  tiavail  pi(''pa- 
ratoire  considérable  cpii  a  été  accompli.  Pour  la  seconde  Section,  vingt- 
neuf  rapports,  tous  très  int(';ressants,  plusieurs  fout  à  fait  remarquables, 
ont  été  pr/'sentés  et  vous  ont  été  remis.  Pour  cliacimc!  des  quatre  questions 
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que  vous  avez  à  examiner,  un  Rapporteur  généi'al,  spécialement  compé- 
tent, vous  fera  le  résumé  des  rapports  qui  la  concernent  et  vous  présen- 
tera les  conclusions  qui  paraissent  s'en  dégager. 

Vos  discussions  auront  donc  une  base  solide  et  des  éléments  précis. 

Pour  nous  mettre  immédiatement  au  travail,  je  donne  la  parole  à 
M.  Walckenaer.  Rapporteur  Général  de  la  cinquième  question  :  «  Etlets 
des  nouveaux  modes  de  locomotion  sur  les  chaussées.  » 

M.  Walckenaer,  Rapporteur  Général.  —  Messieurs,  examinei'  les  cflets 
produits  sur  les  chaussées  par  la  circulation  des  véhicules  mécaniques, 
c'est  traiter  la  question  qui  est  à  la  base  même  des  études  du  Congrès. 
Autrefois,  dans  la  construction  et  l'entretien  des  routes,  on  n'avait  à 
satisfaire  qu'au  programme  simple  dont  le  rapport  de  M.  L.-W.  Page  donne 
cette  définition  :  «  Parer,  sans  faire  de  trop  grosses  dépenses,  à  l'usure 
produite  par  les  véhicules  à  traction  animale  munis  de  bandages  de  fer. 
Jusqu'à  CCS  dix  dernières  années,  explique  M.  Page,  on  réussissait  parfai- 
tement à  y  satisfaire  et  la  route  empierrée  était  tout  ce  que  l'on  pouvait 
désirer  de  mieux.  Mais  la  circulation  nouvelle  des  automobiles  a  modifié 
ces  conditions.  »  Dorénavant,  comme  le  dit  un  autre  de  nos  Rapporteurs. 
M.  le  Colonel  R.-E.  Cromptou,  «  la  réduction  au  minimum  des  frais  du 
transport  par  route  n'est  plus  un  problème  où  le  véhicule  seul  entre  en 
jeu;  au  contraire,  le  revêtement  de  la  route  et  le  véhicule  qui  la  parcourt 
doivent  être  considérés  comme  un  couple  mécanique,  de  même  que  la 
roue  des  wagons  et  le  rail  des  chemins  de  fer.  » 

Quelles  sont  les  conditions  nouvelles  à  remplir  par  la  route,  c'est  ce 
que  l'étude  des  eifets  exercés  sur  celle-ci  par  la  circulation  automobile 
peut  seule  nous  apprendre.  Cette  étude  doit  être  essentiellement  tirée  de 
l'observation  des  faits.  C'est  là  une  remarque  qui  ne  diminue  en  rien  l'in- 
térêt des  généralités  théori(jues  exposées  dans  le  rapport  de  M.  A.  Petot. 
Les  formules  qu'il  indique,  au  sujet  des  actions  normales,  tangentielles  cl 
transversales  des  l'oues  sur  le  sol,  ses  observations  sur  la  cavilation  dans 
le  sillage  des  voitures  rapides,  l'analyse  qu'il  donne  des  ell'orts  spéciaux 
mis  enjeu  par  les  inégalités  du  profil  de  la  route,  méritent  toute  l'atten- 
tion de  qui  veut  se  rendre  un  compte  précis  des  phénomènes. 

Les  véhicules  automobiles,  quelle  qu'en  soit  l'espèce,  olTrcnt  un  carac- 
tère commun  qui  les  diflerencie  profondément  des  voitures  attelées.  La 
force  tangenlielle  exercée  d'avant  en  arrière  sur  le  sol,  pour  développei"  la 
réaction  de  sens  inverse  qui  fait  progresser  le  véhicule,  force  fournie  par 
les  pieds  des  chevaux  dans  le  cas  des  voilures  attelées,  est  fournie  dans  le 
cas  des  automobiles  par  le  couple  de  rotation  appliqué  aux  roues  motrices. 
Si  ce  couple  est  assez  énergique,  la  force  n'a  (rautre  limite,  à  l'endroit  du 
contact  de  chaque  roue,  que  le  produit  de  la  charge  de  celle-ci  par  le  coef- 
licient  d'adhérence.  Or,  la  charge  d'une  roue  motrice  est  de  plusieurs  cen- 
taines de  kilogrammes  pour  les  automobiles  de  tourisme,  de  plusieuis 
milliers  |)0ur  certains  véhicules  de  poids  lourd.  Ouaut  au  coefficient 
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d'adhérence,  très  dilTérent  selon  la  oonslitntion  cl  I "étal  de  la  chansséc  cl 
selon  la  nature  du  bandage,  il  varie  ordinaii-enient  de  0,2  à  0,0  el  dépasse 
parlois  cette  dernière  valeur.  Le  maximum  de  la  force  tangenlielle  exercée 
par  une  roue  motrice  est  donc  d  uu  tout  aut:,e  ordre  de  grandeur  que  la 
poussée  horizontale  du  sabot  d'un  cheval,  la(|uelle  ne  dépasse  pas,  d'après 
M.  Petot,  50  ou  00  kilogrammes. 

11  est  vrai  que  cette  force  tangenlielle  n'alteint  pas  constamment  la 
limite  de  l  adhércnce.  Il  s'en  faut  habituellement  de  beaucoup,  surtout 
|)our  les  voitures  de  tourisme.  Mais,  qu'il  y  ait  soit  une  côte  à  nionlei-, 
soit  une  accélération  à  produire,  sa  valeur  s'élève  aussitôt.  En  particulier, 
les  automobiles  susceptibles  d'allures  rapides  |)ossèdent  dos  mécanismes 
de  changement  de  vitesse  et  d'embrayage  qui  pei  inellent  d'eilectuer  très 
vivement  les  démarrages  :  on  arrive  parfois  au  patinage  des  roues  mo- 
trices, même  sni-  une  chaussée  et  avec  des  bandages  procurant  une  forte 
adhérence.  M.  Pctol  souhaiterait  que  les  mécanismes  fussent  établis  de 
manière  à  empêcher  les  démariages  trop  courts,  dans  Tintérct  commun 
des  véhicules  et  de  la  loute. 

C'est  aussi  jus(|u";i  une  valeui-  égale  au  pioduit  de  la  charge  de  la  roue 
par  le  coefficient  d'adhérence  qutî  s'élève,  à  l'occasion,  la  force  langen- 
tielie  exercée  d'arrière  en  avant  lorsque,  pour  les  ralentissements,  ou  les 
arrêts,  la  roue  n'est  plus  motrice,  mais  freinée.  La  sécurité  est  trop  essen- 
tiellement intéressée  à  ce  (jue  l'action  des  freins  soit  aussi  immédiate  el 
aussi  puissante  que  possible,  pour  (jue  nous  puissions  émettre  aucun  vœu 
susceptible  d'entraver  en  quoi  (|ue  ce  soit,  au  su  jel  de  la  constitution  des 
mécanismes  de  freinage,  la  liberté  des  c;)nstruclcurs.  Hornons-nous  donc 
à  constater  qu'il  y  a  là  une;  cause  de  délérioiation  de  la  route  accentuée 
surtout  lors(|ue  la  mise  en  action  des  freins  est  bi'utalemeut  faite.  Les  con- 
ducteurs d'automobiles  prudents  et  adroits  évitent  d'ailleurs  autant  que 
possible  ces  freinages  brusques,  dans  rinlérrt  du  véhicule:  et  la  roule 
en  bénéficie. 

Enfin  les  forces  de  frottement  transversales  mises  en  jeu  toutes  les  fois 
qu'il  y  a  tendance  au  dérapage,  nolammenl  dans  les  courbes,  sont  suscep- 
tibles d'acquérir  une  intensité  maxinuim  caractérisée  par  un  produit  du 
même  genn;  :  produit  de  la  charge  de  la  roue  par  un  coeflicicnl  d'adlK'- 
rence,  qui  peut  d'ailleurs  dilférer  de  celui  rcdalii'  à  l'adhérence  longitudi- 
nale. 

Dans  leurs  rappoi  ls,  M.  le  (Colonel  (Iromplon  el  .VI.  \V.  .1.  Taylor  rap- 
pellent que  la  résistance  au  roulement  d'une;  roue  est  d'autant  moindre 
<|ue  son  diamèlic  est  plus  grand.  Ils  en  concluent  qu'on  réaliserait  un  pro- 
grès considérable  en  (iuiployant  de  grandes  roues.  «  Il  est  établi  (|ue  la 
dél«';rioration  causée  aux  roules  diminuera  eu  proportion  inverse  de  l'aug- 
mentation du  diamètre  des  roues  ».  écrit  (Irompton.  M.  Taylor  reproche 
aux  coiisli  iicteurs  d'automobiles  d'avoir  oublié  les  leçons  de  Morin.  «  Loi  s- 
«Iu'ijik;  lom;  de  graïul  diniiii  lie,  expli(|tie-l-il,  p;issc  sim-  une  inégalité  de 
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la  chaussée,  il  se  produit  un  choc  moindre  que  dans  le  cas  d'une  petite 
roue,  d'où  bénéfice  pour  la  route  ».  Bien  que  la  loi  du  phénomène  ne  soit 
pas  aussi  simple  que  le  croyait  Morin,  il  est  exact  que  la  force  tangentielle 
exercée  par  une  roue  sur  le  sol,  d'arrière  en  avant,  comme  conséquence 
de  la  résistance  au  roulement,  est  moindre  quand,  toutes  choses  égales 
d'ailleurs,  la  roue  est  de  plus  grand  diamètre.  Mais  la  cause  principale  de 
la  fatigue  des  routes  n'est  pas  là.  Les  efforts  exercés  d'avant  en  arrière  par 
les  roues  motrices  ne  sont  assurément  pas  indépendants  des  résistances  au 
roulement,  mais  leurs  valeurs  élevées  sont  surtout  déterminées  par  les 
accélérations,  les  rampes,  la  résistance  de  l'air;  toutes  choses  ((ui  n'ont 
rien  de  commun  avec  le  diamètre  des  roues.  Hâtons-nous  d'ajouter  cepen- 
dant que  la  grandeur  de  ce  diamètre  offre  un  avantage  certain  au  point  de 
vue  de  la  chaussée  :  c'est  d'augmenter  l'étendue  du  contact  entre  la  roue 
et  le  sol  et,  par  suite,  de  répartir  sur  une  plus  grande  surface  d'applica- 
tion les  forces. en  jeu,  tant  verticales  qu'horizontales.  Toutefois,  la  ques- 
tion est  complexe.  Dans  beaucoup  de  cas,  l'automobile  trouve,  à  l'em- 
ploi de  petites  roues,  des  avantages  décisifs,  qu'on  ne  peut  lui  demander 
de  sacrifier  :  mentionnons  l'avantage  d'abaisser  le  centre  de  gravité  du 
véhicule,  en  vue  de  sa  stabilité.  Ajoutons  que,  pour  la  route  elle-même, 
les  petites  roues  ne  sont  pas  totalement  dépourvues  de  qualités.  Leur 
masse  est  moindre  et  comme  elles  apparlionnent  aux  parties  du  véhicule 
non  suspendues  sur  ressorts,  cette  circonstance  tend  à  réduire  l'énergie 
des  chocs  verticaux. 

M.  Taylor  insiste  aussi  pour  queles  conducteurs  d'automobiles  renoncent 
à  l'habitude  de  cheminer,  quand  toute  la  largeur  de  la  route  est  libre, 
suivant  l'axe  de  la  chaussée,  ce  qui  localise  sur  une  même  piste  les  deux 
sens  de  circulation.  «  Les  côtés  de  la  route,  dit-il,  sont  sans  aucun  doute 
moins  commodes  pour  le  conducteur  qui  se  trouve  ainsi  plus  près  des 
points  dangereux,  ce  qui  lui  donne  moins  de  temps  pour  les  éviter,  par 
exemple  aux  croisements  qu'un  obstacle  dissimule,  mais  il  sera  difticile 
d'obtenir  aucun. progrès  si  les  automobilistes  ne  se  plient  à  cette  obliga- 
tion. »  La  raison  combinée  de  sécurité  et  de  commodité,  qui  n'a  pas 
échappé  à  M.  Taylor,  est  une  grave  objection  contre  l'innovation  proposée. 
11  est  à  considérer  en  outre  que,  sur  les  chaussées  ayant  un  bombement 
notable,  la  circulation  sur  les  côtés  facilite  les  dérapages,  qui  sont  eux- 
mêmes  une  cause  d'usure  de  la  route. 

D'un  point  de  vue  général,  la  résistance  d'une  chaussée  à  l'usure  est 
évidemment  fonction,  entre  autres  choses,  de  la  dureté  des  matériaux  qui 
la  composent.  Pour  guider  le  choix  de  ceux-ci,  .M.  A.  Philibert  préconise 
des  essais  mécaniques,  ayant  pour  objet  de  mesurer  la  résistance  de  la 
pierre  à  l'usure;  après  avoir  discuté  plusieurs  méthodes,  il  donne  la  pré- 
férence à  l'essai  au  moyen  d'un  jet  de  sable,  produit  par  un  éjecteur  à 
vapeur  du  système  Gary. 

Pour  passer  de  ces  généralités  i)irlimiiiaires  à  l'étude  plus  détaillée  des 
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effets  constatés  en  pratique,  il  convient  maintenant  de  distinguer  la  circu- 
lation à  grande  vitesse,  telle  que  celle  des  automobiles  de  tourisme,  et  la 
circulation  industrielle  des  véhicules  lourds. 

Automobiles  rapides. 

Les  automobiles  de  tourisme  n  ont  qu'une  charge  modérée  par  essieu  : 
leurs  roues  sont  munies  de  bandages  élastiques,  pneumatiques,  en  géné- 
ral, qui  ne  se  prêtent  pas  à  la  transmission  de  pressions  excessives.  Ce 
n'est  donc  pas  par  leur  action  statique  sur  le  sol  que  ces  véhicules  fatiguent 
les  chaussées.  Mais  c'est  par  des  actions  dynamiques,  frottements, 
chocs,  etc..  intimement  liées  à  la  vitesse,  rapidement  croissantes  avec 
elle,  et  qui  se  traduisent  principalement  par  la  dispersion  des  rnèmes 
matériaux.  Le  mécanisme  de  cette  action  n'est  ni  simple  ni  très  facile  à 
analyser.  On  a  parlé  de  succion  :  le  pneu,  a-t-on  dit,  fait  ventouse.  «  En 
sappuyant  fortement  sur  les  matériaux  delà  route,  écrit  un  des  correspon- 
dants du  Congrès,  M.  le  docteur  Fonnent.  il  en  chasse  l'air:  et  lorsque  la 
portion  en  contact  se  relève  par  la  rotation,  elle  enlève  les  parties  légères 
ou  faiblement  adhérentes...  »  M.  Petot  dans  son  rapport,  s'élève  en  termes 
intéressants  contre  cette  théorie.  «  Il  faut,  expli(|ue-t-il,  pour  qu'un  corps 
souple  A  fasse  ventouse  sur  un  corps  rigide  B,  qu'après  avoir  appliqué  A 
surB.  on  soulève  légèrement  A  dans  des  conditions  telles  que,  l'air  ne 
pouvant  pas  rentrer  par  les  bords  des  parties  en  contact,  il  se  produise 
un  vide  partiel  entre  .V  et  B.  Oi-  ces  conditions  ne  sont  pas  remplies  quand 
un  pneu  s'écrase,  puis  se  redresse  sur  le  sol.  Le  caoutchouc  ne  quitte  pas, 
en  effet,  le  sol  dans  la  partie  centrale  de  la  surface  de  contact,  mais  seu- 
lement sur  les  bords,  c'est-à-dire  précisément  là  où  l'air  a  libre  accès —  » 

Il  parait  plus  exact  de  parler  de  friction  que  de  succion.  Cette  friction 
est  attribuable  à  la  lois  à  la  défoi  iiiation  élastique  du  pneu  et  à  ce  ([ue, 
en  vitesse,  le  recouvrement  de  la  roue  sur  le  sol  n'est  pas  un  roulement 
pur  et  simple,  mais  se  compose,  à  raison  des  ijiégalités  de  la  surface  de  la 
chaussée,  d'une  série  de  bonds  successifs  mettant  en  jeu  l'élasticité  des 
ressorts.  Ce  sautillement  permet  aux  loues  motrices  de  prendre,  sous 
l'action  du  moteur,  une  rotation  plus  rapide  (|ue  ne  le  comporterait  le 
simple  roulement.  >«  On  a  démontré,  dit  M.  Page,  en  reliant  à  la  fois  les 
roues  d'avant  et  les  nnies  d'arrièio  à  des  tachymètres  séparés,  que  les 
loues  motrices  glissent  beaucoup  à  la  surface  de  la  route,  ce  à  quoi  il 
fallait  s'attendre,  étant  données  les  nombreuses  dénivellations  de  la  plu- 
part des  routes.  »  Kt  M.  Page  a  placé  sons  les  yeux  du  Congi  ès  une  suite  de 
photographies,  montrant  une  voilure  de  couise  du  poids  de  l.'OU  kilo- 
grammes, sur  une  grande  roule  en  bon  état,  aux  vitesses  respectives  de 
16,  48,  04  et  'JG  kilomètres  à  l'heure.  A  la  première  de  ces  allures,  il  ne 
se  manifeste  aucune  poussière:  à  pai  tir  de  la  deuxième,  on  voit  apparaître 
derrière  les  n>u('>  motrices  un  soulèvement  <le  poussière  qui  s'amplifie 
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ensuite  à  cha({ue  augmentation  de  vitesse.  A  aucune  allure  on  n'aperçoit 
de  poussière  aux  roues  d'avant. 

La  poussière,  lancée  vers  l'arrière  par  les  pneus  des  roues  motrices,  est 
saisie  et  soulevée  par  les  remous  d'air  résultant  de  la  cavitation.  Elle 
forme  d'abord,  tout  près  du  sol  et  immédiatement  derrière  chaque  roue, 
une  sorte  de  tlux  serré  dans  le  sillage  propre  de  celle-ci,  puis  elle  est  dis- 
persée par  les  tourbillons  généraux  produits  par  Tensemble  de  la  voiture. 
Le  nuage  ainsi  formé  s'éloigne  entin  au  gré  du  vent.  L'importance  des 
toux'billons  et,  par  suite,  la  puissance  de  dispersion  de  la  poussière,  dépend, 
pour  une  même  vitesse  de  marche,  de  la  section  transversale  et  de  tout  le 
détail  des  formes  du  véhicule.  Ce  sont  surtout  les  parties  basses  qui 
influent. 

Les  gaz  de  l'échappement  du  moteur,  s'ils  allaient  frapper  le  sol,  contri- 
bueraient à  la  pr  oduction  de  poussière.  Ils  peuvent  jouer  au  contraire  un 
rôle  utile,  s'ils  sont  dirigés  de  manière  à  couper  les  remous  et  à  arrêter 
l'ascension  du  nuage. 

Le  résultat  do  la  dispersion  des  menus  matériaux  et  de  l'élimination  de 
la  poussière,  sur  les  chaussées  empierrées,  est  la  mise  à  nu  de  la  mo- 
saïque. Cette  mise  à  nu  rend  l'empierrement  vulnérable.  Les  pierres  se 
déchaussent  sous  l'action  de  la  circulation  de  toute  espèce;  elles  se  brisent 
aux  arêtes;  la  chaussée  se  désorganise  plus  ou  moins  rapidement. 

Toutes  choses  égales  quant  à  la  vitesse  des  automobiles  et  à  la  IVéquen- 
tation  de  la  route,  l'activité  de  celte  mise  à  nu  de  Fempierrement  et  de  la 
détérioration  consécutive  varie  beaucoup  selon  la  nature  et  l'état  de  la 
chaussée. 

La  mise  à  nu  se  fait  moins  vite  loi'sque  la  matière  d'agrégation  est 
compacte,  bien  incorporée  au  revêtement  de  la  route,  et  qu'elle  conserve 
un  degré  d'humidité  suffisant  pour  ne  pas  se  résoudie  facilement  en  pous- 
sière. Les  chaussées  sur  sous-sol  frais  se  comportent  mieux  que  celles 
établies  sur  fond  graveleux  et  perméable.  La  saison  sèche  est,  de  beau- 
coup, (;elle  où  le  phénomène  est  le  plus  actif.  Pour  la  même  l  aison,  si  l'on 
remédie  à  la  sécheresse  de  la  roule,  soit  par  des  arrosages  à  l'eau  suffi- 
samment renouvelés,  soit  en  y  répandant  d'autres  liquides  d'un  eflet  moins 
passagei-,  le  soulèvement  de  poussière  ne  se  produit  pas  et  le  revêlement 
de  la  route  se  trouve  garanti.  C'est  enfin,  d'une  manière  essentielle,  le 
même  genre  d'immunité  que  procure,  pour  une  durée  plus  ou  moins 
longue,  un  goudronnage  bien  fait.  Je  me  borne  à  cette  indication  de  prin- 
cipe :  ce  n'est  pas  ici  le  lieu  d'entrer  dans  la  discussion  des  méthodes  de 
goudronnage  et  de  leurs  résultats,  (juestion  im|)orlanl('  (|ui  l'ont  par 
ailleurs  l'objet  d'une  étude  approfondie  devant  le  Congrès. 

Href,  une  chaussée  est  d'autant  |>lus  ivCractaire  à  ce  mode  de  (U'téi  iora- 
tion  que  ses  menus  matériaux  ont  moins  de  l'acilité  à  se  disperser  en  pous- 
sière. «  On  a  indiqué  et  essayé,  lisons-nons  dans  le  rappori  de  M.  Page, 
bien  des  remèdes  pour  parer  aux  ellcis  de  la  circul.ilioii  miuvellc,  mais 
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on  n"a  pas  encore  trouvé  de  solution  parlaitenienl  satisfaisante  du  pro- 
blème. 11  est  évident  qu'on  ne  peut  le  résoudre  que  par  Tune  ou  l'autre  des 
deux  méthodes  générales  suivantes  :  1"  construction  des  routes  avec  des 
procédés  ou  des  matériaux  qui  réduisent  au  minimum  la  production  de  la 
poussière;  '2"  traitement  du  revêtement  des  routes  déjà  construites  par  des 
substances  qui  aboutissent  au  même  résultat.  » 

La  nature  des  matériaux  de  lenipierrement  joue  un  rôle  important. 
L'essentiel,  pour  la  résistance  aux  effets  de  la  vil  esse,  n'est  pas  que  la 
pierre  soit  très  dure.  Mais  c'est  que  les  maiériaux  soient  très  solidement 
enchevêtrés,  que  leur  soliilarilé  soit  assurée  par  «  et  enchevêtrement  même 
el  ne  dépende  que  le  moins  possible  de  la  matière  d'agrégation.  Des 
pierres  cassées  à  formes  anguleuses,  amenées  à  leur  tassement  définitif 
par  un  cylindrage  énergique  et  répété,  forment  un  empierrement  tout 
autrement  stable  que  des  cailloux  arrondis,  surtout  s'ils  sont  peu  com- 
primés. Quant  à  l'usure  progressive  de  ia  surface  des  pierres,  elle  n'est 
pas  sans  avantage  ;  elle  restitue  en  elfct  à  la  route  une  certaine  proportion 
de  matière  d'agrégation,  au  fur  et  à  mesure  que  celle-ci  se  trouve  éli- 
minée. Ce  renouvellement  spontané  constitue,  contre  le  déchaussement  des 
matériaux,  un  préservatif  plus  ou  moins  efficace  selon  la  qualité  de  la 
matière  d'agrégation  ainsi  produite.  Une  chaussée  en  matériaux  feldspa- 
thiques,  dont  la  décomposition  fournit  de  l'argile,  se  trouve  mieux  pro- 
tégée qu'une  chaussée  en  silex  dont  1  usure  ne  donne  qu'un  sable  pous- 
siéreux. 

Une  condition  essentielle  pour  que  la  route  se  conserve  est  que  sa  sur- 
face soit  aussi  homogène  et  unie  que  possible.  Aussitôt  qu'elle  commence 
à  se  parsemer  de  trous  ou  à  se  creuser  de  flaches,  ces  défiïuts  se  déve- 
loppent et  leur  aggravation  va  s'accélérant.  Chaque  roue  motrice,  au  pas- 
sage d'une  dépi-ession  brus(|ue,  s'y  abat  sous  l'action  du  ressort  de  sus- 
pension, en  produisant  un  choc  vertical,  puis  attaque  le  bord  d'aval  de  la 
dépression  avec  un  choc  horizontal  d'autant  pins  énergique  que,  la  sus- 
pension élastique  n'ayant  pas  d'ellét  dans  le  sens  horizontal,  toute  la 
masse  du  véhicule  y  prend  part.  Enfin,  comme  l'explique  le  rapport  de 
M.  Mahieu,  «  quand  une  roue,  même  munie  de  pneumatiques,  rencontre 
sur  la  chaussé»!  une  dépression,  une  [tierrc,  un  obstacle  quelconque  dont 
la  hauteur  est  supérieure  à  l'enfoncement  du  bandage,  rellèl  qui  a  permis 
il  un  constructeur  de  dire  que  le  pneu  bail  Vobslade  ne  se  produit  plus 
et  la  roue  bondit  sur  le  sol,  cessantponr  un  instant  très  courtd'y  reposer. 
Sous  l'aclion  du  couple  moteur,  elle  s'endjallc  légèrement  et,  quand  elle 
retombe  sur  le  sol,  elle  ne  rattrape  sa  vitesse  normale  qu'en  développant 
un  elfort  de  frottement  spécial  el,  par  suite,  une  usure  anormale  du  revê- 
tement. » 

Certains  endroits  de  la  route  sont  le  siège  de  dégradations  spéciales  :  ce 
sont  ceux  où  les  bandages  des  roues  motrices  exercent  sur  le  sol  des  fric- 
tions particulièrement  accusées.  Ainsi  eu  est-il  de;  la  partie  inférieure  des 
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rampes,  ainsi  que  des  parties  plates  succédant  immédiatement  au  sommet 
de  celles-ci.  Il  en  est  de  même  des  points  où  les  automobiles  ont  fréquem- 
ment à  démarrer  ou  à  freiner.  Enfin  les  virages  sont,  au  premier  chef,  des 
lieux  d'élection  pour  l'usure  de  la  chaussée,  à  raison  des  eiïorts  de  déra- 
page, principalement  de  ceux  exercés  par  la  roue  motrice  située  du  côté 
(ixtéi  ieur  de  la  courbe  :  la  force  centrifuge  fait  en  elïel  porter  de  ce  côté  la 
plus  grande  partie  du  poiiis  du  véhicule.  Ajoutons  que,  sur  les  routes  à 
profil  bombé,  on  vire  à  la  corde  pour  profiter  du  dévers,  de  sorte  que  les 
deux  sens  de  circulation  empruntent  la  même  piste. 

Il  serait  fort  utile,  à  tous  les  points  de  vue,  de  relever  légèrement  les 
virages,  en  donnant  à  la  chaussée,  sur  toute  sa  largeur,  un  dévers  vers 
l'intérieur  de  la  courbe.  Le^  conducteurs  d'automobiles  n'auraient  plus 
intérêt  à  suivre  tous  la  môme  piste.  La  fatigue  de  la  chaussée  se  trouverait 
atténuée  et  mieux  répartie  et,  d'autre  part,  la  sécurité  y  gagnerait,  les 
conducteurs  pouvant  plus  aisément,  dans  une  direction  comme  dans 
l'autre,  virer  sans  cesser  de  tenir  le  côté  réglementaire  de  la  route. 

En  outre,  suivant  une  remarque  de  M  Mahieu,  il  importe  que  la 
chaussée  soit  constituée,  dans  les  virages,  en  matériaux  durs  et  peu 
glissants. 

La  nature  des  bandages  influe  sui'  l'intensité  des  divers  effets  que  nous 
venons  de  passer  en  revue.  Les  antidérapants  à  rivets  métalliques,  dont  il 
est  devenu  usuel  d'armer  les  roues  des  automobiles  de  tourisme,  sont,  au 
point  de  vue  de  la  route,  jugés  sévèrement  par  la  plupart  de  nos  rappor- 
teurs. «  Le  bandage  garni  de  clous  d'acier,  disent  MM.  R.  Drummond  et 
Allan  Stevenson,  est  le  plus  efficace  pour  éviter  les  glissements,  mais  c'est 
en  même  temps  le  plus  grand  ennemi  des  chaussées.  Il  n'est  pas  de 
<  haussée  empierrée  capable  de  résister  aux  effets  destructeurs  d'une  voi- 
ture à  puissant  moteur,  munie  de  ces  bandages  et  lancée  à  une  bonne 
vitesse.  »  M.  W.  J.  Taylor  s'exprime  ainsi  :  «  Les  bandages  armés  ou 
à  clous  d'acier  se  sont  révélés  des  instruments  puissants  de  destruction 

des  routes       La  pression  et  les  chocs  se  concentrent  aux  points  où  les 

têtes  de  clous  sont  en  contact  avec  la  roule  et  l'empierrement  est  détruit 
par  Tefiort  de  roulement.  Les  autos  marchant  en  grande  vitesse  bondissent 
continuellement  et,  non  seulement  la  chaussée  est  détruite  par  les  tètes 
de  clous  qui  frappent  ainsi  la  route,  mais  il  se  ))roduit,  par  suite  de  glisse- 
ment comme  un  plissement  de  la  chaussée.  »  M.  Taylor  explique  (jue. 
lorsque  le  bandage  reprend  contact  avec  le  sol  à  la  suite  de  chaque  bond, 
un  ell'ort  d'arrachement  se  trouve  exercé  «  par  une  Ibrce  dirigée  taiigeu- 
iiellement  à  la  roue,  qui  agit  de  la  façon  d'une  lime  circulaire.  »  H  ajoute: 
.(  Des  centaines  de  kilomètres  de  nos  routes,  construites  en  toutes  sortes 
de  matériaux,  portent  les  traces  de  ces  dépressions  ou  plissements  pro- 
duits sur  les  chaussées.  » 

Dans  le  rapport  du  Colonel  Croinpton,  nous  lisons  :  «  Les  pneus  à  rivets 
d'aci(M .  dont  l'usage  a  pris  aujourd'hui  de  grandes  proportions,  ont  en- 
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Uainé  une  augineiilalion  importante  d'usuio  de  revêtement....  Il  faut  pro- 
tester certainement  avec  toute  l  énergie  possilde  contre  le  développement 
des  pneus  à  rivets  d  acier.  » 

M.  Robert  Philipps  n'y  va  pas  demain  morte  :  «  Tous  les  antidérapants, 
écrit-il,  tels  que  chaînes  tressées,  clous  ou  autres  objets  faisant  saillie, 
causent  de  sérieux  dommages  à  la  route,  et  leur  emploi  devrait  être  puni 
d  amende  ou  de  prison.  » 

La  question  n'est  pas  si  simple.  Assurément,  lorsqu'un  pneu  ferré 
exerce  nne  friction  sur  le  macadam,  il  le  laboure  plus  fortement  qu'un 
pneu  lisse:  il  convient  toutefois  de  noter  que,  par  contre,  les  frictions 
qu'il  exerce  sont  moins  fréquentes  et  moins  étendues.  Mais  c'est  surtout 
l'intérêt  que  présentent  les  antidérapants  pour  la  sécurité  de  la  circulation 
<pii  doit  nous  faire  éviter,  sur  ce  sujet,  toute  conclusion  excessive  ou 
trop  absolue.  Il  ne  couvient  pas  de  condamner  en  bloc  Ions  les  dispositifs 
antidérapants,  mais  de  recommander  ceux  qui  ménagent  suffisamment  la 
route  tout  en  écartant,  aux  allures  d'une  voiture  raisonnablement  con- 
duite, le  risque  des  dérapages  dangereux. 

M.  le  Colonel  Crompton  donne  des  renseignements  intéressants  sur  cer- 
tains typés  de  bandages  antidérapants  exclusivement  formés  de  caout- 
chouc :  «  Dans  le  Royaume-Uni.  écrit-il,  on  se  trouve  en  face  de  plusieurs 
inventions  qui  promettent  de  donner  de  bons  résultats.  Leur  principe 
comnmn  est  de  présenter  à  la  route  une  bande  caoutchoutée  plus  dure 
«jue  celles  dont  on  s'est  servi  jusqu'ici.  Dans  ces  bainlagcs  de  caoutchouc 
durci,  on  peut  ménager  des  cotes,  des  saillies  ou  des  tontes  de  caoutchouc 
durci,  et  assurer  une  adhérence  suffisante  pour  prévenir  le  dérapai;e.  Les 
pneus  Palmer  à  côtes,  les  pneus  Goodrich  à  gros  grains  de  caoutchouc  et 
le  pneu  Kempshall  sont  des  types  de  perfectionnement  de  ce  genre  poul- 
ies bandages  des  automobiles  légères.,..  » 

Les  rivets  «l'acier  eux-mêmes  ne  doivent  pas  être  indistinctement  l'objel 
d'une  réprobation  globale.  Sans  doute,  on  a  pu  voir  certains  pneus  ferrés 
à  gros  clous  saillants,  aux  arêtes  coupantes  ou  tètes  pointues,  qui  sem- 
blent des  outils  à  laboiirei-  le  macailam.  Mais  des  rivets  à  formes  adoucfes 
et  ne  présentant,  eu  égard  à  leur  diamètre,  qu'une  saillie  Irès  modérée, 
sont  acceptables  pour  l;i  route. 

Avant  de  qui  lier  le  sujet  des  ellêts  de  la  vitesse  sur  les  chaussées  em- 
pierrées, indiquons  que  ces  eftcls  peuvent  être  observés  d'une  manière 
particulièrement  fi  a|)pante  sur  les  circuits  parcourus  par  les  courses 
d'automobiles.  C'est  l;i,eneiïel,  que  les  forces  vives  mises  en  jeu  attei- 
gnent leui-  maximum  d'intensité,  à  raison  des  vitesses  oulrancières  réali- 
sées dans  les  courses.  Le  rapport  de  M.  Mahieu  résume,  à  ce  sujet,  les 
observations  faites  par  une  Commission  qui  s'est  rendue,  en  l!M)7,  sur  les 
circuits  du  Taunus.  de  Dieppe  et  de  Lisieux.  Au  Taunus,  où  la  chaussé(! 
était  composée  de  quartzile  d'excellente  qualité  et  de  basalte,  où  un 
wcslrumitagc  soigné  avait  été  opéré  et  oii  enfin  le  revêlcinent  avait  élc 
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mouillé  par  la  pluie  pendant  les  deux  ou  trois  jours  précédant  l'épreuve, 
la  route  a  bien  résisté;  elle  a  été  seulement  balayée  à  vif:  «  La  pisie  suivie 
par  les  automobiles  de  la  course  apparaissait  absolument  nette,  sans 
poussii"'re  ni  détritus,  explique  M.  Mahieii,  tandis  que  les  accotements  à 
droite  et  à  gauche  élaient  recouverts  d'une  couche  de  poussière  brune 
composée  de  matière  d'agrégation  de  la  chaussée  imprégnée  de  westru- 
mile.  »  ALi^ieux,  la  chaussée  étail  empierrée  en  quartzite  et  en  silex  ;  elle 
avait  été  goudronnée  sur  certaines  sections  seulement.  «  Dans  les  parties 
non  protégées,  nous  dit  le  rapport,  de  nombreuses  pierres  roulantes 
avaient  été  arrachées  de  la  chaussée  en  même  temps  que  la  matière  d'agré- 
gation A  Dieppe,  oîi  les  routes  avaient  élé  goudronnées  sur  la  largeur 

suffisante  pour  assurer  le  passage  d'une  voiture  de  course  et  où  la 
chaussée  était  tout  entière  composée  de  silex,  les  effets  produits  ont  été 
identiques,  c'est-à-dire  que  toutes  les  matières  d'agrégation  avaient 
disparu  de  la  piste,  que  dans  certains  points  le  goudron  de  surface  avait 
été  arraché,  laissant  la  mosaïque  de  la  chaussée  à  nu,  et  que,  dans  cer- 
taines rampes,  de  petites  pierres  roulantes  parsemaient  la  voie....  Dans 
les  virages,  l'action  destructive  des  véhicules  rapides  est  infiniment  plus 
accentuée  et,  dans  tous  les  circuits,  ce  n'est  qu'en  redoublant  de  soin 
qu'on  a  pu  arriver  à  les  maintenir.  Tous  ceux  qui  n'ont  subi  que  des 
dégâts  insii^nifiants  avaient  eu  leur  profil  relevé  et  leur  revêtement  durci, 
soit  par  un  goudronnage,  soit  par  la  constitution  d'une  chaussée  en  béton 
de  chaux  ou  de  ciment.  » 

La  conclusioji  générale  de  M.  Mahieu  est  qu'une  route  peut  supporter 
le  passage  de  véhicules,  aussi  rapides  soient-ils,  niais  à  la  condition 
qu'elle  soit  bien  construite,  bien  homogène,  et  que  la  matière  d'agré- 
gation de  sa  surface  soit  maintenue  en  place  par  un  arrosage,  un  goudron- 
nage ou  fout  autre  procédé. 

La  course  du  circuit  de  Dieppe  en  1908  a  donné  lieu,  de  la  part  de  la 
même  Commission,  à  des  constatations  du  même  genre;  mais  les  dégra- 
dations ont  été  plus  fortes,  ce  qui  est  atlribnable  notamment  aux  deux 
circonstances  suivantes  :  1"  Le  temps  avait  été  sec  durant  les  jours 
précédents;  2"  La  course  des  grossiîs  voitures  a  été  précédée,  la  veille, 
d'une  course  de  voiturelles;  ces  véhicules  légers  avaient  produit  sur  le 
revêlement  un  premier  ébranlement,  daulant  plus  accentué  et  plus 
étendu,  qu'un  certain  nombre  d'entre  eux  n'avaient  pas  une  parfaite 
stabilité  de  marche. 

Tout  ce  qui  précède  n'a  trait  qu'aux  chaussées  empierrées.  Sur  les 
chaussées  pavées,  soit  en  pierre  soit  en  bois,  et  sur  les  revêtements 
d'asphalte,  la  circulation  des  véhicules  dont  le  poids  n'excède  pas  celui 
des  voitures  ordinaires  de  tourisme,  ne  produit  pas  de  dégradations  parti- 
culières. Tout  au  plus  est-il  à  noter  que,  sur  les  pavages  de  pierre,  le 
sable  des  joints  tend  à  s'éliminer  par  soulèvement  et  dispersion  de 
la  poussière. 
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Véhicules  de  poids  lourd. 

Parmi  les  véhicules  industriels,  dits  de  poids  lourd,  une  distinction 
est  à  faire  selon  la  nature  des  bandages  des  roues.  Les  uns,  tels  que  les 
omnibus  automobiles,  certains  camions  légers,  ont  leurs  roues,  même  les 
motrices,  garnies  de  caoutchouc;  les  autres  sont  pourvus  de  bandages 
métalliques  à  l'arrière,  avec  roues  d'avant  caoutchoutées  ou  non. 

Pour  les  véhicules  de  la  première  catégorie,  la  nécessité  de  ne  pas 
imposer  au  caoutchouc  une  compression  e>cessive  limite  la  pression 
statique  sur  le  sol;  d'autre  parlv  les  chocs  sont  amortis  par  l'élasticité  du 
caoutchouc;  enfin,  il  s'agit  de  véhicules  qui  circulent  surtout  dans  les 
villes  ou  dans  leurs  aleniours.  sur  des  chaussées  de  haute  résistance.  A 
raison  de  cet  ensemble  de  conditions  favorables,  leur  circulation  ne  nuit 
pas  sensiblement  à  la  conservation  de  la  voie  publique. 

C'est  ainsi  que  les  autobus  de  Paris,  dont  l'essieu  d'arrière  est  chargé  à 
4T,5  et  dont  les  roues  motrices  sont  munies,  pour  résister  au  dérapage, 
de  bandages  discontinus  formés  de  couronnes  de  blocs,  n'usent  pas 
exagérément  les  chaussées.  Ils  exercent  sur  elles  par  contre,  une  action 
spécinle  :  ils  en  font  vibrer  la  plate-forme:  cette  vibration,  propagée  par  le 
sol,  donne  lieu  dans  les  immeubles  avoisinants  à  des  tn'pidations,  parti- 
culièrement sensibles  aux  étages  les  plus  élevés.  L'intensité  de  la  vibration 
est  vai  iable  selon  la  conslitulion  de  la  plate-forme  et  de  son  revêtement  : 
le  pavé  de  bois  l'atténue  notablement.  Klle  est  croissante,  suivant  une  pro- 
gression rapide,  avec  la  vitesse  de  l'autobus. 

Passons  aux  véhicules  lourds,  tracteurs  ou  porteurs,  dont  les  roues 
motrices  sont  à  bandages  métalliques. 

Leur  vitesse  n'est  jamais  très  grande,  bien  que  notablement  supérieures 
à  celle  des  véhicules  à  traction  animale  servant  aux  mêmes  usages.  Mais, 
aucune  raison  d'ordre  mécani(|ue  n'imposant  une  limite  à  la  charge  de 
leurs  essieux,  leur  mas«e  peut  être  considérable.  Envisageons  tout  d'aboid 
l'action  statique  de  leur  poids. 

Une  question  primordiale  est  celle  de  la  résistance  des  ouvrages  d'art. . 
Sans  doute,  dans  la  gén(;ralilé  des  cas  de  la  pratique  actuelle,  ceux-ci 
offrent,  sur  le  parcours  des  grandes  routes  de  France  et  des  pays  voisins, 
une  solidité  amplement  suffisante  pour  le  passage  des  camions  automo- 
biles ou  même  des  trains  routiers.  Cependant  la  question  n'est  pas  du  pur 
domaine  de  la  théorie.  Déjà,  il  est  à  noter  qu'un  rouleau  compresseur  (]v. 
15  à  "20  tonnes  est  plus  lourd  qu'aucun  des  véhicules  prévus,  tant  pour  le 
calcul  que  pour  l'essai  des  ponts  métalliques,  par  l'instruction  ministé- 
rielle du  '29  août  1801  qui  sert  actuellement  de  base,  en  France,  à  l'éta- 
blissement des  ouvrages  des  routes  nationales.  Il  existe  des  l  ouleaux  com- 
presseui  s  d'un  poids  plus  considérable  encore  :  la  Ville  de  Paris  emploie 
un  type  de  7)0  tonnes  qui,  en  fait,  n'est  pafe  admis  à  passer  sur  tous  les 
ponts  de  la  capitale.  Les  ouvrages  d'art  ne  sont  d'ailleurs  pas  tous  d'aussi 
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haute  résistance  (jiic  ceux  construits  conformcmeril  à  l'Iiisli  iidioii  de  IN!»] 
La  voirie  déparlcmenlale  et  communale  a  des  règles  moins  séM"'res.  Cer- 
tains ouvrages  d  âge  ancien,  les  ponts  suspendus,  elc,  présentent  des 
résistances  diverses  qui  échappent  à  toute  définition  générale.  C'est  uik 
question  dont  la  position  peut  être  très  différente  selon  hs  pays  et  les  cir- 
constances. Dans  sa  communication  sur  les  trains  routiers,  M.  G.  de  Ilevesif 
fait  allusion  à  des  ouvrages  d'art  qui  ne  sauraient  livrer  passage  à  des 
véhicules  chargés  à  plus  de  2  tonnes  ou  même  IST)  par  essieu. 

M.  de  Novàk  nous  apprend  que.  en  Hongrie,  on  a  à  faire  circider  des 
charrues  automobiles  à  vapeui".  dont  l'usage  a  c  mmencé  vers  1890  et  s'est 
rapidement  développé.  Leui" poids  est  de  'iO  lonnes  et  j)lus,  avec  une  répai'- 
litiou  très  inégale  de  la  charge  entre  les  essieux  :  par  exemple,  15  tonnes 
à  l'arrièie  et  5  tonnes  à  l'avant.  Le  gouvernement  hongrois  a  décidé,  en 
190^,  que  les  ponts-routes  définitifs  dévi  aient  être  calculés  en  vue  du  pas- 
sage de  ces  engins.  «  11  s'ensuit,  dit  M.  de  Novàk,  que  les  devis  des  ponts 
ont  augmenté.  Mais  cette  augiTientation  est  insignifiante  par  rapport  aux 
résultats  obtenus.  » 

En  dehors  des  ouvrages  d'art,  une  valeur  excessive  des  charges  et  des 
pressions  sur  le  sol  est  dans  le  cas  de  disloquei-,  non  seulement  la  surface, 
mais  la  fondation  même  des  chaussées.  C'est  ce  qui  s'est  produit  en  Angle- 
terre et  dans  le  Pays  de  Galles,  où  circulent  un  grand  nombre  de  lourds 
tracteurs.  Le  rapport  de  M.  R.  .1.  Thomas  fait  connaître  que  le  poids  de 
ces  engins  va  à  14  lonnes,  dont  9  tonnes  sur  l'essieu  le  plus  chargé.  Les 
roues  motrices  ont  des  bandages  de  45  centimètres  de  largeur,  armées  de 
nervures  saillantes,  et  M.  Thomas  calcule  que  celles-ci  exercent  sur  le  sol 
des  pressions  locales  pouvant  s'élever  à  1.5  kilogrammes  par  centimètre 
carré.  La  circulation  de  ces  tracteurs  a  produit  des  affaissements  de  la 
fondation  de  la  chaussée,  donnant  à  celle-ci  la  forme  d'un  arc  renversé  et, 
comme  conséquence  de  la  dislocation,  permettant  à  l'eau  de  s'infiltrer  jus- 
qu'au sous-sol.  «  On  ne  peut,  dit  M  Thomas,  attacher  trop  d'importance 
à  raffaissemenl  du  profil,  ce  qui  est  le  caractère  prédominant  des  routes 

des  campagnes  d'Angleleirc  aujourd  hui       11  est  de  toute  nécessité  de 

donner  au  sol,  sur  lequel  repose  la  route,  un  profil  bien  arrondi,  de  le 
mettre  parfaitement  à  l'abri  des  eaux  (pii  j)Ourraient  se  trouver  dans  le 
sous-sol  et  d'empêcher  à  presque  u  imporle  quel  prix  riuliltration  des  pluies 
et  de  l'eau  qui  pourraient  se  trouver  sur  la  chaussée.  La  construction  des 
routes  fréquentées  par  les  machines  de  fraction  devra  être  faite  très  solide- 
ment et  présentera  une  épaisseur  telle  que  les  fractures  et  les  fissures  jus- 
([u'au  sous-sol  deviennent  presque  impossibles;  et,  plus  la  construction 
d'une  route  sera  faite  solidement  et  rendue  imperméable,  moins  il  y  aura 
de  chance  de  détérioration  du  sous-sol.  point  le  plus  délicat  dans  la  "con- 
struction des  routes.  » 

Sans  aller  jnscpi'à  ces  désordres  en  profondeur,  un  effet  habituel  de  la 
circulation  des  poids  lourds  sur  l(>s  chaussées  (Mnpierrées  est  l'attaque 
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de  la  siirrai'c  |»ar  lonnatiou  de  l'iayés  ot  d  ornières.  Cet  ellol  so  |ii  (»(lnil 
toutes  les  fois  que  la  pression  excède  la  résislance  du  macadam  au 
tisaillemeut.  Eu  supposant  qu'un  bandage  porte  uniformément  de  toute 
sa  largeur  sur  le  sol,  la  pression  (ju'il  exerce  est  fonction  de  la  chai  ge 
de  la  roue,  de  la  largeui-  du  bandage  et  du  diamètre  de  la  roue.  Quand  on 
ne  compare  que  les  actions  de  véhicules  dont  les  roues  motrices  sont 
toutes  à  peu  près  de  même  diamètre,  on  peut  négliger  l'inOuence  de  cette 
dernière  variable  et  admettre  (|ue  le  travail  de  la  chaussée  au  cisaillement 
est  sensiblement  proportionnel  à  la  charge  par  cenlimètre  linéaire  de  lar- 
geur de  jante.  Avec  les  diamètres  de  roues  actuellement  usités,  la  résis- 
tance au  cisaillement  d'une  chaussée  convenablement  établie  et  entretenue 
parait  être  d'envii  on  150  kilogrammes  par  centimètre  de  largeur  de  jante. 
Il  est  des  chaussées  plus  résistantes  :  le  l  apport  de  .M.  A.  I'hililie<  t  iu(li(jue 
que  l'on  admet  200  kilogrammes  par  centimètre  dans  le  duché  de  Saxe- 
Cobourg  et  ce  chiil're  serait  acceptable,  par  exemple,  pour  les  chaussées  des 
grandes  routes  au  voisinage  de  Paris.  Mais  ce  seiail  une  pression  trop 
élevée  pour  certaines  chaussées  et,  alîu  de  fixer  une  limite  générale  qui 
concilie  dans  une  juste  me-ure  les  intérêt-  de  l  automobile  et  de  la  route, 
nous  proposeions  au  Congrès  d'adopter  le  chiiVre  de  150  kilogiannnes  par 
centimètre  de  largeur  de  jante. 

Cette  limitation  semblerait  pouvoir  permettre  de  faire  porter  à  l'essieu 
moteur  une  charge  fpielcon(|ue,  à  la  coudilion  de  doiuier  aux  bandages  des 
roues  une  largeur  appropriée.  Il  n'eu  est  l  ien,  parce  que,  dans  le  raison- 
nement qui  précède,  nous  avons  supposé  que  la  pression  se  réparlissait 
d  une  manière  uniforme  sur  tonte  la  lai  geur  de  la  jante.  Or  cette  hypo- 
thèse n'est  admissibl(!  sans  trop  d'erreur  que  pour  les  jaiiles  de  largeur 
modérée.  Elle  s'éloigne  d'^utaiil  plus  de  la  vérité  (|ue  les  jantes  sont  plus 
larges  et  que  le  véhicule,  toutes  choses  égales  d'ailleurs  (juant  à  Técartiv 
iTïfent  transversal  des  roues  i  largeiu  de  voie),  chemine  sui- une  voie  plus 
bombée.  .M.  It.  J.  Ihomas  nous  dit  à  ce  sujet  :  «  Telles  qu'elles  sont  actuel- 
lement construites,  les  roues  des  machines  de  traction  ne  peuvent  porter 
bien  également  de  toute  leur  laigeur  sur  la  chaussée  que  si  elles  suivent 
les  cotés  et  évitent  le  milieu  de  la  route,  (|ui  doit  nécessaiiement  être  suf- 
fisanmient  ciuivexe  en  profil  pour  permettre  l'écoulement  des  pluies.  Le 
résultat  de  cette  incompatibilité  est  (|ue,  lorsqu'on  utilise  le  centre  de  la 
roule,  la  pression  se  concentre  dans  les  1-  à  (i  pouces  (10  à  15  centimètres) 
de  bandage  qui  reposent  sur  la  chaussée,  et  la  pr  ession  se  trouve  nécessai- 
rement li  iplée,  ce  qui  fréquemment  amène  la  démolition  complète  d'une 
route  qui  aurait  probablement  résisté  à  urre  circulation  uniformément 
répartie,  »  M.  ihomas  sordiaite  des  profils  de  roule  aussi  plats  f(ue  pos- 
sible, l'utilisation  des  côlés  de  la  r  ctrjte  |iar  les  liacteuis  et  rinleidiclion, 
pour  ces  engins,  d'emprunter'  les  i-outes  en  nrauvais  étal.  Quoi  cpr'il  en 
soit,  il  résulte  de  ces  reirraripres,  en  ce  qui  loriclu;  la  corrstruclion  des 
véhicules,  qir'on  ne  doit  pas  élar  gir  exagérérrrerrt  les  jantes  et  que  par-  suite. 
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à  côté  de  la  limite  de  charge  par  centimètre  de  largeur  de  jante  dont  il 
vient  d'être  parlé,  une  limite  raisonnal)le  s'impose  au  constructeur  quant 
à  la  valeur  de  la  charge  totale  de  l'essieu  La  fixation  uumérifjue  de  cette 
limite  est  d'ailleurs  une  question  assez  complexe;  on  ne  saurait  la  résoudre 
sans  faire  intervenir,  en  même  temps  que  ces  considérations  de  pression 
statique  sur  le  sol,  l'influence  des  efforts  tangentiels  ot  de  la  vitesse  des 
véhicules. 

En  effet,  l'action  de  la  pesanteur,  dont  nous  venons  de  nous  occuper, 
n'est  pas  la  seule  qui  se  fasse  sentir  à  la  sui'face  de  la  route  au  passage; 
d'un  véhicule  de  poids  lourd.  L'effort  tangentiel  atteint  en  certains  cas  des 
valeurs  considérables.  Sa  limite  supérieure,  marquée  par  l'adhérence,  est 
élevée  en  proportion  de  la  charge  de  l'essieu  moteur;  et,  non  seulement  la 
valeur  de  l'effort  peut  aller  jusqu'à  cette  limite  dans  des  circonstances 
spéciales,  arrêts  brusques,  montée  de  certaines  côtes,  etc.,  mais  encore,  en 
marche  uniforme  et  sur  route  horizontale,  on  utilise  une  fraction  plus 
élevée  de  l'adhérence  que  dans  le  cas  des  automobiles  de  tourisme. 

Cette  remarque  a  surtout  de  l'importance  pour  les  tracteurs,  dont  les 
roues  motrices  ont  à  développer,  au  contact  du  sol,  une  réaction  tangen- 
tielle  égale  à  la  totalité  des  résistances  du  train.  On  a  donc  tendance,  pour 
nu^anenter  la  force  de  traction  de  ces  machines,  à  mettre  en  jeu  d'une 
manière  continue  une  partie  aussi  grande  que  possible  de  l'adhérence  de 
leurs  roues  motrices.  Parfois  même  on  ne  se  contente  pas  du  coefficieni 
d'adhérence,  tel  qu  il  correspond  au  roulement  du  bandage  métallique 
lisse  sur  une  chaussée  empierrée.  On  arme  les  bandages  de  nervures  sail- 
lantes, susceptibles,  pour  ainsi  dire,  d'engrener  avec  la  chaussée.  Il  est 
clair  que  l'on  peut  obtenir  ainsi  du  tracteur  une  force  considérable,  mais 
c'est  au  prix  d'efforts  réciproques  exercés  sur  la  route,  qui  en  disloquent 
la  surface,  et  qui  la  laissent  ensuite  vulnérable  sous  l'action  de  la  cii  cula- 
tion  ordinaii'c.  On  cite  telle  route  nationale,  en  France,  où  la  circulation 
d'un  tracteur  de  ce  <!enre  pendant  quelques  jours,  en  saison  sèche,  a  suffi 
pour  amener  des  dégradations  telles  que  la  chaussée  n'a  pu  être  remise  en 
état  qu'après  deux  ans  de  soins.  L'emploi  de  ces  roues  à  nervures  est  réel- 
lement incompatible,  dans  la  généralilé  des  cas,  avec  la  conservation  des 
empierrements.  Il  n'y  aura  rien  d'excessif  à  conclure  que  les  bandages 
rigides  doivent  être  à  surface  îisse,  sauf  dans  des  cas  spéciaux  et  sur  des 
itinéraires  convenablement  choisis. 

Pour  constituer  des  convois  qui  ménagent  mieux  la  route,  M.  Crompfon 
préconise  le  système  de  la  propulsion  partagée.  «  A  mon  sens,  lisons-nous 
dans  son  rapport,  la  solution  la  plus  satisfaisante  pour  l'avenir  consiste  à 
appliquer  la  force  motriceà  plus  de  deux  roues....  C'est  le  problème  qu'ont 
réussi  à  solutionnei'  M.  le  Colonel  Renard  et  M.  Surcouf  par  la  création  du 
train  Renard,  et  c'est  dans  l'introduction  de  ce  train  ou  de  trains  de  même 
nature  qu'il  faut  voir  le  moyen  de  réduire  les  frais  d'entretien  des  routes. 
Tant  qu'il  n'y  aura  qu'une  seule  machine  poui"  traîner  de  lourds  convois 
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et  qu'une  seule  couple  de  roues  motrices  pour  recevoir  la  force  de  propul- 
sion, comme  c  est  le  cas  pour  tous  les  convois  à  traction  mécanique  tels 
qu'on  les  concevait  jusqu'ici,  les  forces  verticales  déployées  par  la  pesan- 
teur des  roues  motrices,  comme  les  forces  horizontales  appliquées  par  les 
roues  motrices  au  revêtement  de  la  route  pour  la  propulsion  du  train, 
seront  toujours  assez  intenses  pour  rendre  coûteux  l'entretien  de  la  route, 
de  sorte  qu'on  réaliserait  de  grandes  économies  à  répartir  l'effet  de  ces 
forces  suivant  le  système  Renard.  » 

M.  G.  dellevesy,  auteur  d'une  communication  au  Congrès  sur  le  trans- 
port des  gros  chargements  par  voie  de  terre,  est  partisan  de  la  même  solu- 
tion. «  L'emploi  pour  l'adhérence  d  une  partie  du  poids  des  voitures,  dit- 
il,  au  lieu  de  la  simple  augmentation  du  poids  adhérent  de  la  locomotive, 
est  nécessaire  pour  éviter  lu  détérioration  que  des  pressions  d  essicu  con- 
sidérables occasionneraient  aux  roules....  Même  les  meilleures  d'entre  les 
roules  actuelles  ne  peuvent  supportei'  qu'exceptionnellement  des  charges 
d'essieu  dépassant  4  tonnes....  »  Il  conclut  que  «  seuls,  les  Irainsà  propul- 
sion pai  lagée,  mécaniques  ou  électriques,  sont  susceptibles  d  une  souplesse 
convenant  pratiquement  aux  routes  actuelles  et  sans  détériorer  davantage 
ces  dernières  que  des  automobiles  isolées.  » 

Au  sujet  de  cette  dernière  appréciation,  il  y  a  lieu  cependant  de  remar- 
quer que  toute  marche  en  convoi  entraine  pour  la  route  une  cause  spéciale 
de  fatigue,  résultant  de  ce  que  les  véhicules  du  train  se  succèdent  sur  la 
même  piste.  Toute  amorce  de  détérioration  produite  par  l  une  des  roues 
rend  la  chaussée  plus  sensible  à  l'attaque  des  roues  suivantes,  d'où  ten- 
dance au  creusement  d'oi  iiières. 

Qu'il  s'agisse  de  véhicules  industriels  circulant  isolément  ou  réunis  en 
convoi,  nous  n'avons  encore  tenu  compte,  dans  ce  qui  vient  d'èire  dit,  que 
des  efTels  du  poids  etde  ceux  de  l'adhérence,  abstraction  faite  de  toute  ques- 
tion de  vitesse.  En  réalité,  la  vitesse  intervient  par  des  chocs,  des  actions 
d'inertie,  etc.,  qui  peuvent  être  énergiques,  à  raison  de  la  grandeui'  du 
facteur  masse  dans  l'expression  di-  la  force  vive. 

C'est  ainsi  que  les  ouvrages  d'art  métalliques,  au  passage  d'un  véhicule 
automobile  de  poids  louid,  sont  exposés  à  ressentir  des  effets  dynamiques, 
dépendant  ii  la  fois  des  dispositions  de  chaque  ouvrage,  de  la  nature  deson 
revêtement,  de  l'écartcment  des  essieux,  de  la  vitesse  du  passage.  La 
question  a  fait  l'objet,  de  la  part  de  M.  Vasseur,  de  quelques  expériences 
intéressantes.  Klle  mérite  d'être  approfondie.  Il  est  à  noter  que  les 
résonances  susceptibles  de  se  produire  ne  coriespondent  pas  à  des 
périodes  de  même  ordre  que  lorsqu'il  s'agit  de  véhicules  attelés  de  che- 
vaux. 

Quant  au  revêtement  des  routes,  les  glissements  et  les  chocs  concou- 
rent avec  les  efforts  statiques  à  y  produire  ces  dégradations  qui,  en  divers 
lieux,  où  l'on  avait  organisé  des  sei'vices  d(!  transport  au  moyen  de  véhi- 
cules automobiles  d'un  poids  excessif,  ont  détruit,  comme  h  disent 


218  PROCÈS-VKRBAUX  DES  SÉANCES  DES  SECTIONS.  . 

MM.  Caldaguès  et  Yassciir  «  avec  une  rapidité  stupéfiante,  des  chaussées  qui 
résistaient  parfaitement  à  une  circulation  ordinaire  même  lourde.  » 

Le  rapport  de  ces  ingénieurs  résume  une  série  d'observations  instructi- 
ves, faites  à  ce  sujet  à  Paris  et  aux  environs.  Leurs  constatations  ont  porté, 
non  seulement  sur  des  routes  macadamisées,  mais  aussi  sur  des  voies 
pavées,  soit  en  pierre,  soit  en  bois.  Les  camions  à  vapeur  de  15  à  20  tonnes 
qu'on  a  tenté  de  mettre  en  circulation  dans  le  département  de  la  Seine  ont 
produit  : 

«  Sur  b:'s  chaussées  empierrées,  des  ornières  et  des  Haches; 

«  Surles  chaussées  |)avées  en  pierre,  des  trous,  des'Ilaches,  des  disloca- 
tions et  des  ruptures  dépavés: 

«  Sur  les  chaussées  pavées  en  bois,  l'écrasement  des  fibres  du  bois  qui 
sont  couchées  en  sens  inverse  du  mouvement  des  véhicules. 

«  Les  dégradations  causées  au  pavage  en  pierre,  ajoute  le  rapport,  sont 
les  plus  intéressantes  à  étudier  car  c'est  le  revêtement  qui  paraît  le  plus 
apte  à  résister  à  la  circulation  des  camions  automobiles.  Particulièrement 
sur  les  pavages  en  grès,  on  constate  l'écrasement  superficiel  de  quelques 
pavés  :  la  partie  supérieure  se  détache  sous  forme  d'écalede  quelques  cen- 
timètres d'épaisseuj' ;  sous  l'effet  des  passages  successifs,  l  écale  se  brise, 
puis  s'écrase,  laissant  une  couche  de  sable  à  la  siu'face  du  pavé.  Si  l'elfet 
se  prolonge,  il  arrive  souvent  que  les  pavés  voisins  sont  dégradés  à  leur 
tour  et  il  se  produit  peu  à  peu  des  flaches,  qui  se  transforment  rapidement 
en  de  véritables  trous.  » 

MM  Caldaguès  et  Vasseur  estiment  que  ces  véhicules  lourds,  en  raison 
combinée  de  leur  poids,  de  leur  vitesse,  de  leur  mode  de  construction  et  de 
piv)pulsion,  produisent  sur  les  pavages  de  pierre  des  dégradations  plus 
importantes  que  les  voitures  à  chevaux  de  même  poids,  x  La  nature  de 
ces  dégradations',  disent-ils,  n'est  pas  non  plus  la  même.  Alors  que  les  voi- 
tures à  chevaux  ne  font  qu'user  les  pavés  ou  quelquefois  y  produire  des 
fentes  verticales,  les  automobiles  dctachentenontre  des  écales  horizontales  : 
ce  fait  ne  peut  être  attribué  qu'à  un  choc  horizontal,  choc  très  important 
puisqu'il  est  dû  à  la  vitesse  de  translation  du  véhicule,  (|ui  est  très  supé- 
l'ieure  à  la  vitesse  de  chute  correspondant  aux  dénivellations  du  pavage.  Le 
mode  de  construction  des  automoliiles  contribue  encore  à  augmenter  ce 
choc  horizontal,  qui  ne  peut  se^îrodnire  avec  les  voitures  à  chevaux  dont 
les  roues  sont  libres  sur  l'essieu.  Aucun  organe  ne  donnant  au  châssis  une 
élasticité  longitudinale,  la  masse  totale  de  la  voiture,  chargement  compris, 
intervient  dans  le  choc  horizontal,  tandis  «lue  le  poids  de  la  partie  non 
suspendue  seul  agit  intégralement  dans  le  choc  vertical.  » 

La  conclusion  que  MM.  Caldaguès  et  Vasseur  tirent  de  lein-s observations, 
en  ce  qui  touche  la  constitution  de  la  route,  est  (pie  Ton  peut  augmenter 
la  résistance  des  chaussées  empierrées  à  la'circulation  des  automobiles  de 
poids  lourd  en  employant  des  matériaux  durs,  en  augmentant  la  cohésion 
par  un  cylindrage  plus  prolongé,  par  rem])loi  de  liants  convenables e^^par 
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le  goudronnage.  Ils  ajoutenl  que.  pour  une  circulation  automobile  très 
lourde  ou  très  intense,  il  faut  avoir  «recours  à  un  pavage  en  matériaux 
dui^,  otlrant  au  roulement  une  surface  unie  et  assis  sur  une  fondation 
appiopriée. 

Ajoutons  que,  de  son  côté,  l'industrie  doit  renoncer,  pour  les  transports 
mécaniques,  aux  véhicules  de  poids  excessif.  C'est  d'ailleurs  la  tendance 
actuelle;  les  camions  à  pétrole  que  Ion  construit  aujourd'hui  sont,  en 
majorité,  des  véhicules  pesant  en  charge  6  tonnes  environ.  Ce  poids  n'a 
rien  d'excessif  dans  la  généralité  des  cas.  pourvu  que  les  allures  de  la 
marche  restent  modérées  :  réserve  nécessaire,  car  c'est  toujours  en 
fonction  de  la  vitesse  (|u'il  faut  considérer  le  poids. 

Conclusions. 

Retenant,  des  observations  (jui  précèdent,  celles  (pii  présentent  l  inléiét 
le  plus  général,  j'ai  l'hoiineur  de  sunnielfreM  l'approbation  du  Congrès 
les  conclusions  ci-après  : 

Le  Congrès  estime  que  les  principaux  e/J'cls  des  nouveaux  modes  de 
locomotion  sur  les  chaussées  peuvent  être  résumés  couuue  il  suit  : 

A.  —  Kn  ce  qui  concerne  la  vitesse  : 

\°  Lacircvlalion  des  automobiles  rapides,  ave  bauda(ies  pneuuudiques , 
produit  à  la  surface  des  chaussées  uiw  dispersion  des  menus  matériau.r 
d'autant  plus  accentuée  el  plus  profonde  que  la  rilesse  de  la  marche  est 
plus  f/rande  et,  pour  les  chaussées  empierrées,  que  l'honiogénéité  de  la 
chaussée  est  plus  faible,  les  matériaux  moins  solidement  enchevêtrés,  la 
matière  d'agrégation  moins  incorporée  au  revêtement  el  les  circonstances 
plus  propices  à  la  formali<ni  de  la  jxnissière. 

•2"  Toute  accélération  trop  vive,  soit  jiar  démarrage  brusque,  soit  par 
emploi  brutal  îles  freins,  augmente  les  dégradations  dans  des  proportions 
considérables.  Il  en  est  de  même,  hicii  (/u'ri  un  degré  moindre,  de  tout 
changement  de  vitesse. 

5"  Dans  les  virages,  l'action  de  la  jorce  centrifuge  s'ajoute  aux  efforts 
taiigentiels  dus  d  la  vitesse  et  peut  (nigmenter  consi dérablenwnt  les  décp'a- 
dations. 

H.  —  Kn  ce  qui  concerne  les  bandages  élastiques  ou  rigides  avec  ou 
sans  aniid»  râpants  : 

1*  four  les  automobiles  rapides,  il  importe  de  réduire  autant  que  pos- 
sible faction  exercée  sur  les  chaussées  par  les  bandages  pneumatiques  en 
n'employant  que  des  semelles  de  roulement  formées  exclusivement  de  ma- 
tériaux souples  ou  armés,  tout  au  plus,  de  rivets  à  formes  adoucies,  ne 
présentant,  eu  égard  à  leur  diamètre,  (pi'une  saillie  très  modérée. 

2"  Pour  les  automobiles  de  poids  lourd,  camions  ou  Iracleurs,  les  bau-  . 
liages  des  roues,  s'ils  sont  rigides,  doiveul  êire  à  surface  lisse,  sauf  dans 
des  cas  spéeiau.r  el  sur  des  llliiéraires  convenablemeni  choisis. 
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C,  —  En  ce  qui  concerne  Faction  du  poids  : 

La  circulation  des  automobiles' de  poids  lourd  sur  les  chaussées  em- 
pierrées, tend  à  dégrader  celles-ci principaleinent  par  formation  de  frayés 
et  d'ornières.  Pour  éviter  ces  déciradations,  il  importe  notamment  que  la 
charge  des  roues  par  centimètre  de  largeur  de  jante  ait  une  valeur  mo- 
dérée eu  égard  à  la  résistance  de  la  chaussée  au  cisaillement  ;  un  maximum 
de  150  kilogrammes  par  centimè'tre  de  largeur  de  jante  parait  générale- 
ment convenir.  D'autre  part,  la  valeur  absolue  de  la  charge  par  essieu 
est  à  considérer,  les  jantes  trop  larges  ne  pouvant  exercer  sur  le  sol  une 
pression  uniforme,  à  liaison  notamment  du  bombement  des  chaussées.  La 
plus  grande  valeur  delà  charge  par  essieu,  compatible  avec  une  suffisante 
conservation  de  la  route,  dépend  d'ailleurs  à  la  fois  de  la  constitution  de 
celle-ci  et  de  la  vitesse  des  véhicules. 

Il  est  donné  lecture  de  ces  conclusions  en  allemand  et  en  anglais. 

M.  LE  Présidenï.  —  Messieurs,  vous  avez  entendu  le  remarquable  rapport 
général  de  M,  Walckenaer,  qui  est  un  résumé  parlait  de  tous  les  rapports 
présentés  sur  la  5"  question. 

Vous  connaissez  maintenant  les  conclusions  qu'il  propose  à  la  Section  de 
voter.  Quels  sont  ceux  d'entre  vous  qui  désirent  parler  sur  cette  question 
ou  sur  l'une  pu  l'autre  des  conclusions  proposées  par  M.  le  Rapporteur 
Général? 

M.  Salles,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées  a  demandé  à  être 
entendu  sur  trois  points  : 

«  Elfets  sur  les  routes  empierrées  des  antidérapants; 

«  Des  grandes  variations  de  vitesse  des  moteurs  dans  les  voitures  à 
explosions; 

«  Résultats  d'expériences  sur  la  résistance  à  l'avancement  des  voitures 
automobiles.  » 

M.  Salles  a  la  parole. 
M.  Salles  (France). 

1.  —  Effets  des  antidérapants  à  rivets  métalliques  sur  les  routes 
empierrées.  —  Messieurs,  dans  un  rapport  fourni  à  MM.  les  Ministres 
de  l'Intérieur  et  des  Travaux  Publics  à  la  suite  de  la  Course  du  Grand  Prix 
de  l'A.  C.  F.,  en  1906  (dite  Circuit  de  la  Sarthe)  qui  s'était  courue,  pour 
les  2/3,  sur  des  Routes  Nationales  de  notre  service  [rapport  dont  la  plus 
grande  partie  a  été  reproduite  dans  un  article  des  Annales  des  Ponts  et 
Chaussées  (1907,  IV,  Mémoire  43)],  nous  constations  l'action  nuisible  des 
rivets  métalliques  dont  sont  munis  la  plupart  des  antidérapants,  sur  les 
empierrements,  en  disant  : 

«  Quels  que  soient  le  poids  et  la  vitesse  de  la  voiture,  ces  têtes  de  clous 
ne  peuvent  que  désagréger  et  user  la  route;  mais,  (juand  la  voiture  est 
lourde  ou  qu'elle  va  vite,  et  surtout  quand  les  deux  circonstances  sont 
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réunies,  elles  font  TelTet  de  pointes  de  pioches  tombant  violemment  sur  la 
surface  de  l'empierrement  et  s'y  enfoncent  soit  en  écartant  les  pierres, 
soit  en  les  brisant  si  elles  résistent  à  l  écartement.  » 

Nous  distinguions  ainsi,  dans  l'action  des  rivets  des  antidérapants,  deux 
effets  distincts  :  celui  du  poids  el  celui  de  la  vitesse. 

Tous  les  Rapporteurs  de  la  5'  question  semblent  partager  notre  avis  sur 
TetTet  du  poids  ou  plutôt  de  la  pression  normale. 

Mais  au  sujet  de  la  vitesse  sur  une  surface  unie,  un  passage  d'un  de 
ces  rapports  pourrait  être  mal  interprété:  c'est  celui  où,  à  cette  occasion, 
est  rappelé  le  principe  théorique  du  roulement,  duquel  résulte  que  le 
contact  entre  deux  points  s'établit  avec  une  vitesse  infmiment  petite. 

Ce  principe  ne  serait  rigoureusement  applicable  que  s'il  s'agissait  d  un 
point  non  saillant  d'une  jante  indéformable  d'une  malière  infiniment  dure 
roulant  sur  une  surface  faite  égalemeni  d'une  matière  infiniment  dure. 

Les  pneumatiques  ferrés  de  rivets  saillants  sont  aussi  loin  que  possible 
de  répondre  à  ces  conditions,  puisque  tout  l'avantage  du  pneu  réside  dans 
la  faculté  qu'il  a  de  se  déformer  sans  grande  résistance. 

-Mais  le  rappel  du  principe  théorique  pourrait  faire  croire  que  dans  la 
pratique,  quelle  que  soit  la  vitesse  de  la  voiture,  la  vitesse  relative  avec 
laquelle  un  rivet  vient  en  contact  avec  la  route  est  toujours  insignifiante. 

La  conclusion  serait  que  si  les  ingénieurs  donnaient  aux  automobilistes 
des  routes  parfaitement  unies,  l'ellét  nuisible  des  rivets  des  antidérapants 
ne  serait  pas  aggravé  par  la  vitesse  de  la  voiture,  si  grande  qu'elle  soit. 

Ce  serait  là  une  erreur  qu'il  est  utile  de  ne  pas  laisser  se  pj  opager. 

Pour  se  convaincre  que  les  rivets  des  antidérapants  ne  viennent  pas 
toucher  le  sol  avec  une  vitesse  nulle,  il  suffit  d'avoir  eniendu  une  nuit, 
ou  dans  une  rue  silencieuse,  une  voiture  silencieuse  elle-même,  une  élec- 
ti  ique,  par  exemple,  munie  de  pneus  ferrés  s'avancer  dans  une  rue  pavée 
et  même  sur  le  bois  ou  l'asphalte  en  faisant  claquer  ses  têtes  de  rivets  sui' 
le  revêtement.  Le  bruit  est  caractéristique  el  il  n'est  pas  possible  de  se 
tromper  sur  la  cause  qui  le  [»roduit. 

La  différence  entre  la  théorie  et  la  pratique  provient  de  l'aplatissement 
du  pneu,  et  cet  aplatissement  est  considérable. 

Dans  un  garage,  nous  avons  relevé,  sur  un  certain  nombre  de  voilures, 
la  diflérence  entre  la  hauteur  de  l'axe  du  moyeu  au-dessus  du  dallage  et 
le  demi-diamètre  extérieur  de  la  roue.  Pour  des  diamètres  peu  différents 
de  0  m.  90,  nous  avons  trouvé  que  cette  différence  atteignait,  pour  les 
loues  motrices  des  voilures  de  carrosserie  lourde,  2  cm.  h  et  5  cm.  Chez 
l'un  de  nos  principaux  constructeurs,  nous  avons  trouvé  o  cm.  et  il  nous 
a  dit  qu'on  voyait  souvent  des  aplatissements  de  36  mm. 

Ces  chill'res  peuvent  paraître  élevés;  ils  sont  cependant  d'accord  avec 
des  conslatalions  faites  par  d'autres  membres  du  Congrès  et  plus  minu- 
tieusement que  les  nôtres. 

Un  des  Rapporteurs  de  la  cinquième  question,  notre  camarade  Mahieu, 
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a  fait  des  inesurages  d'où  il  résulte  qu'une  roue  portant  550  kg.  se  dé- 
lorme  de  telle  manière  que  la  surface  |>ortante  atteigne  255  cmq.,  ne  don- 
nant sur  celte  surface  qu'une  pression  mo\enne  de  2  kg.  1,  bien  que  les 
pneus  fussent  sans  doute  gonflés  à  l'iniérieur  à  5  ou  même  à  G  kg. 

A  ce  compte,  ime  voilure  de  tourisnif.  pesant  en  charge  avec  voyageurs 
et  bagages  2  500  kg.  dont  750  sur  les  roues  motrices,  doit  déformer  les 
bandages  de  celle-ci  de  manière  à  amener  la  surface  de  contact  à  repré- 
senter 560  cmq. 

Or,  si  nous  considérons  dans  un  tore  ayant  120  mm.  de  diamètre  méri- 
dien et  450-550  de  diamètres  d'équ  teur,  des  sections  faites  successive- 
ment à  1,  2,  2,5  et  5  cm.  de  l'extrémité  d'un  rayon,  elles  ont  respective- 
ment 94,  185,  224  et  284  cmq. 

Sans  doute,  les  sections  d'appui  d'un  pneumatique  sont  un  peu  plus 
fortes  que  les  sections  planes  du  tore  qui  aurait  la  même  figuie.  Mais 
enfin,  ces  chifl'res  montrent  que  le  chilTrc  de  5  cm.  d'aplatissement  n'a 
rien  d'exagéré  pour  une  voitui-e  en  charge. 

—  D'ailleurs,  tont  cela  suppose  les  pneus  bien  gonflés  et,  malheureuse- 
ment poui'  nos  routes  comme  pour  les  propriétaires,  on  voit  circuler  bien 
souvent  des  voitures  sur  pneus  mal  gonflés.  — 

Or,  d'un  aplatissement  de  5  cm.  sur  une  roue  de  90,  il  résulte  que  les 
rivets  de  l'axe  de  l'antidétapant  viennent  en  contact  avec  la  roule,  sup- 
posée horizontale,  en  un  point  où  le  rayon  fait  avec  la  verticale  un  angle  a 
de  plus  de  21"  (2r2'15"). 

La  vitesse  relative  de  ces  riv«^ls  par  rapport  à  la  route  est  alors 

2tor  sin  ^.  sa  direction  fait  avec  la  verticale  l'angle^,  soit  un  peu  plus 
de  10". 

Cette  vitesse  est  égale  à  celle  de  la  voilure  multipliée  par  0,3652. 

Exprimée  en  mètres  à  la  seconde,  elle  est  donc  d'un  j)eu  plus  de  ^ 

de  celle  de  la  voiture  exprimée  en  kilomètres  à  l'heure,  soit  plus  de 
6  mètres  par  60  kilomètres. 

Elle  est  donc  bien,  comme  nous  le  disions  plus  haut,  tiès  considérable 
et,  comme  la  force  vive  des  rivels  est  proportioimelle  à  son  carré,  l'ellet 
de  celle  force  vive,  jamais  négligeable,  prend  une  importance  extrême  aux 
grandes  vitesses. 

Il  y  a  encore  une  chose  à  remarquer.  C'est  que  quand  la  vitesse  (!sl 
grande,  l'effet  de  l'antidérapant  est  nuisible  quel  que  soit  l'élat  de  gonfle- 
mént  des  pneus.  S'il  est  très  gonflé,  le  nombre  de  rivets  sur  lesquels  porli' 
la  voiture  diminue  et  la  pression  par  unité  de  surface  de  rivets,  ([uc. 
M.  Mahieu  a  trouvée  de  10  kg.  en  moyenne,  s'exagère. 

En  revanche,  en  ce  cas,  l'aplatissement  du  pneu  diminue  et  avec  lui 
l'angle  a  et  la  vitesse  d'attaque  du  sol  parles  rivets. 

Si  le  pneu  est  peu  gonflé,  le  nombre  des  rivels  (jni  ))ortent  augmente. 
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la  pression  statiquo  par  cmq.  de  leurs  tètes  sur  le  sol  se  réduit,  mais  1;i 
vitesse  d'attaque,  et  par  suite  la  force  vive,  augmente. 

-Nous  crovoiis  que  ce  dernier  eflet  t  st  prépondérant  et  que  les  pneus  peu 
gonflés  sont  plus  nuisibles  aux  routes  que  ceux  gonflés  à  bloc,  à  vitesse 
égale  tout  au  moins. 

Dans  Ions  les  cas.  il  résulte  de  ces  observations  que  les  rivets  des  anti- 
dérapants ne  sont  jamais  inolVensii's  pour  la  route  empierrée,  môme  quand 
elle  est  en  parfait  état,  et  que  leur  elTet  nocif  augmente  rapidement  avec 
la  vitesse,  même  sur  une  route  excellente. 

II.  Effet  sur  les  roules  entpierrées  des  grandes  variaiions  du  couple 
moteur  dans  les  voitures  à  explosion.  —  Les  eflets  sur  les  cbaussées  des 
voitures  automobiles  ont  été  étudiés  dans  les  lapports  n"*  75  à  81  qui 
viennent  d'être  magistralement  résumés  ])ar  M.  le  Rapporteur  Général 
Walckenaer. 

Mais,  dans  nombre  d'autres  rapports  et  notamment  dans  ceux  relatifs 
aux  eflets  des  cbaussées  sur  les  véhicules,  la  question  est  soulevée  au 
moins  d  une  manière  incidente. 

De  la  lecture  de  ces  derniers  rappor  ts  principalement,  se  dégage  cette 
impression,  c'est  que  les  automobilistes  se  croient  en  droit  de  dire  aux 
construt  tenrs  de  roules  :  «  Si  vous  nous  faisiez  des  routes  parfaites,  par- 
faitement unies  comme  surface  et  suffisamment  homogènes  connue  maté- 
riaux et  conslruclion.  nous  les  userions  sans  doute,  mais  nous  les  userions 
régulièrement  et  nous  les  usei  ions  moins.  Kl  les  nous  donneraient  satisfac- 
tion, jusqu'au  inomenl  où  il  faudrait  les  refaire  paice  qu  elles  n  auraient 
plus  assez  d'épaisseur  et  non  parce  qu'elles  auraient  perdu  l'uni  de  la  sur- 
face. Mais  vous  nous  donnez  des  roules  qui,  bien  unies  d'abord,  perdent 
i-apidement,  sans  que  nous  en  sotjons  la  cause,  cette  qualité  de  l'uni  de  la 
surface. 

■<  Dès  qu'elles  l'ont  perdue,  elles  abîment  nos  voitures  qui  alors,  mais 
alors  seulement,  les  abîment  aussi,  et  elles  deviennent  rapidement  détes- 
tables. » 

Dans  la  pensée  de  beaucoup  d'automobilistes,  leur  voiture  n'abîme  la 
route  que  si  celle-ci  est  déjà  mauvaise  et  ne  fait  pas  de  mal  à  une  route 
bien  unie. 

Celte  opinion  n'est  pas  acceptée  par  les  auteurs  des  rapports  lelalifs  à 
l'eflet  des  véhicules  automobiles  sur  la  chaussée. 

Ils  font  en  cllel  i'cmar(|uer  les  valeurs  considérables  que  prend  Fellorl. 
langentiel  des  roues  motrices  sur  la  chaussée  aux  démarriiges,  aux  chan- 
gements de  vitesse,  aux  freinages,  aux  changements  de  déclivité  et  aux 
virages  de  la  route,  c'est-à-dire  dans  tous  les  cas  où  le  régime  normal  de 
marche  de  la  voilure  se  trouve  brusquement  modifié. 

Ils  reconnaissent  donc  que  dans  tous  ces  cas,  la  route  fût-elle  parfaite, 
des  circonstances  inhérentes  à  la  voilure  automobile  tendent  à  la  détruire. 

Mais  en  marche  normale,  les  Happorleurs  qui  ont  traité  la  question  de 
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Icffort  tangentiel  considèrent  comme  faible  cet  effort  produit  par  la  réac- 
tion des  roues  motrices  sur  le  sol  des  routes. 

De  cette  opinion,  on  pourrait  être  tenté  de  déduire  qu'en  dehors  des 
points  spéciaux  où  se  produisent  les  moditications  de  régime  énumérées 
plus  haut,  l'usure  considérable  et  la  détérioration  rapide  qu'il  faut  bien 
constater  sont  dues  non  pas  à  des  éléments  inhérents  au  véhicule,  mais  à 
des  défectuosités  antérieures  de  la  route  apparentes  ou  intérieures. 

Il  y  a  là,  selon  nous,  une  erreur  qu'il  parait  utile  de  relever. 

Toutes  les  appréciations  sur  la  valeur  de  l'effort  tangentiel  dans  le  sens 
h)n^itudinal  sont  basées  sur  cette  hypothèse  simplificative  que  le  moment 
moteur  fourni  par  la  roue  est  constant  el,  par  suite,  c'est  seulement  la 
moyenne  de  l'elVort  sur  la  route  qui  est  calculée. 

Cette  hypothèse  n'est  jamais  parfaitement  exacte. 

Dans  les  voitures  à  moteur  à  explosion,  si  nombreux  que  soient  les 
cylindres,  si  important  que  soit  le  volant,  si  grande  que  soit  sa  vilesse  de 
rotation,  si  peu  rigide  que  soit  la  liaison  mécanique  entre  le  volant  et  les 
loues,  le  moment  moteur  peut  être  continu,  il  n'est  jamais  cons- 
tant. 

Toutefois,  dans  les  4  cylindres  où  les  explosions  se  distribuent  réguliè- 
jement  par  demi-tour,  le  moment  moteur  résultant  des  4  cylindres 
dépasse  le  moment  résistant,  supposé  constant  et  égal  à  la  moyenne,  pen- 
dant très  sensiblement  un  quart  de  tour  et  lui  est  inférieur  pendant  l'autre 
quart  de  tour. 

Dans  ces  conditions  le  volant  ne  mène  le  moteur  que  la  moitié  du  temps, 
soit  pendant  un  temps  très  court  s'il  tourne  vite. 

S'il  a  une  masse  et  un  diamètre  suffisants,  il  peut  emmagasiner  la  force 
vive  nécessaire  pour  entraîner  aussi  pendant  ce  temps  le  mécanisme  de 
transmission  et  la  voiture  elle-même.  L'aci  élération  qu'il  doit  prendre 
pour  cela  est  alors  une  fraction  assez  faible  de  sa  vilesse;  il  peut  la 
prendre  et  la  perdre  à  chaque  quart  de  tour  en  ne  faisant  varier  que  d'une 
partie  de  sa  valeur  l'avance  qu'il  a  prise  au  démarrage  sur  la  position 
correspondante  des  diverses  parties  de  la  transmission  et  des  roues 
motrices  pour  les  entraîner.  Cette  avance,  résultant  de  toutes  les  défor- 
mations élastiques,  flexions  et  torsions,  que  doivent  subir  les  éléments  de 
la  transmission  sous  l'action  des  efforts  transmis,  se  traduit  par  un  déca- 
lage d'une  certaine  fraction  de  tour  de  la  position  réellement  occupée  par 
le  volant  à  chaque  instant  sur  celle  qu'il  occuperait  au  repos  pour  la 
même  position  des  roues  motrices,  toutes  les  pièces  étant  en  contact  sans 
pression. 

Pour  que  la  roue  motrice  soit  constamment  menée  par  le  volant,  il 
faut  que  celle  avance  soit  toujours  supérieure  à  la  fraction  de  tour  dont 
sera  diminué  le  chemin  parcouru  par  le  volant  par  suite  de  l  accéléiation 
négative  qu'il  subira  par  perte  de  force  vive  en  menant  le  moteur,  le 
mécanisme  cl  la  roue  motrice  i)endant  la  période  qui  doit  encore  s'écouler 
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avant  qu'une  nouvelle  explosion  ramène  le  moment  où  il  sera  lui-même 
ni^né  par  le  moteur. 

Les  conditions  de  construction  des  automobiles  qu'impose  la  rechorclie 
de  la  légèreté  pour  les  voitures  rapides,  cest-à-dire  la  réduction  des 
dimensions  transversales  de  la  plupart  des  pièces,  rendent  dans  celles-ci 
la  transmission  très  élastique  et  cette  élasticité  est  encore  augmentée,  aux 
dépens  de  la  sécurité  et  du  bon  fonctionnement  d'ailleurs,  par  la  flexibi- 
lité des  châssis  et  des  cadres  qui  permet  des  déplacements  et  des  torsions 
modifiant  le  plan  même  du  mécanisme.  Aussi,  pour  beaucoup  de  ces  voi- 
tures, les  conditions  indiquées  ci-contre  sont  remplies  et  souvent  largemeift 

Mais  C(da  n'arrive  pas  toujours. 

Les  voitures  de  course,  surtout  lorsque  leur  poids  est  limité,  ont  sou- 
vent un  volant  insuffisant  comme  poids  et  comme  diamètre  sans  qu'il 
tourne  plus  vite,  l'emploi  des  gros  cylindres  permettant  une  moindre 
démultiplication  malgré'  l'elVort  imposé  par  les  grandes  vitesses. 

Dans  ces  conditions,  c'est  la  voiture  qui  fait  volant  et  la  roue,  cessant 
d'être  motrice  pendant  un  certain  temps,  est  obligée,  lorsqu'elle  l'est,  de 
transmettre  à  la  route  des  elVorts  d'autant  plus  considérables  ({u'ils  sont 
plus  intermittents. 

Ce  sont  ces  clVorls  qui,  pendant  les  essais  du  circuit  de  1906,  donnaient 
rapidement  lieu,  sur  des  paities  de  routes  très  unies  auparavant,  à  des 
Irous  régulièrement  espacés. 

Nous  avions  d'abord  pensé  que  l'espacement  de  ces  trous  correspondait 
aux  temps  moteurs  eux-mêmes.  Une  étude  plus  attentive  nous  a  fait 
penser  qu  ils  résultaient  d  une  combinaison  du  rythme  des  temps  moteurs 
avec  les  périodes  oscillatoires  des  ressorts  et  devaient  correspondre  aux 
temps  moteurs  où  il  y  nvail  diminution  de  pression  normale  et  conmicn- 
cement  de  patinage. 

Ces  flaches  ont  été  i-emarquées  non  seulement  par  nous,  mais  par  un 
grand  nombre  d'ingénieurs  comme  caractéristiques  de  la  circulation  des 
automobiles  rapides. 

En  dehors  des  voitures  de  course,  toutes  celles  (jui  n'ont  pas  un  volant 
suffisant  peuvent  donner  lieu  à  des  périodes  où  la  roue  d'arrière  est  alter- 
nativement motrice  on  menée  et  où,  par  suite,  la  valeur  maximum  de  sa 
réaction  tangenlielle  est  exagérée  pendant  qu'elle  est  motrice.  Elles  y  sont 
d'autant  plus  sujettes  que  le  moteur  tourne  plus  lentement  et  qu'il  y  a 
moins  de  cylindres. 

Dans  un  moteur  ;i  deux  cylindres,  en  partant  d'un  diagranune  déter- 
miné, mais  qui  n'olfrait  rien  de  particulier,  nous  avons  trouvé  que  le 
volant  cesse  d'être  mené  pendant  1  tour  et  J/JG  de  tour,  et  pendant  une 
autre  période  plus  courte  de  1/6  de  tour. 

Dans  une  monocylindre,  en  partant  du  même  diagramme,  le  volant 
serait  mené  pendant  11  2i  de  tour  et  mènerait  le  moteur  pendant  plus  de 
1  tour  1/2. 

\:, 
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Pour  que  dans  ces  condilions  le  volant  puisse  emmagasiner  pendant  la 
|)ériode  motrice,  toute  la  puissance  nécessaire  à  mener  en  voiture  pendant  lii 
période  non  motrice,  ii  dut  qu'il  soit  très  important,  tourne  très  vile  et  que 
la  transmission  soit  très  peu  rigide. 

Toutes  les  fois  que  ces  conditions  ne  se  tiouvent  pas  réunies,  la  roue 
agit  sur  la  roule  d'une  manière  discontinue  et  l'efl'ort  tangentiel  est  à  la 
Ibis  localisé  et  exagéié. 

Ce  qui  s'oppose  surtout  à  cette  discontinuité,  c'est  le  manque  de  rigidité 
(le  la  voiture.  Mais  cet  avantage  présente  aussi  des  inconvénients. 
«  Sous  l'action  des  efforts  qui  leur  sont  ainsi  transmis  et  qu'ils  absorbent 
pour  les  rendre,  les  ressorts,  le  châssis,  la  transmission  prennent  des  mou- 
vementsrelatifsquiont  pour  résultats  de  faire  varier  à  chaque  instant  et  les 
efforts  normaux  sur  chaque  roue  et  même  les  efloris  tangentiels,  de  pro- 
duire en  un  mot  sur  la  voiture  même,  lorsqu'elle  roule  sur  une  route  à 
surface  unie,  les  effets  que  les  automobilistes  attribuent  uniquement  aux 
défectuosités  de  la  route,  alors  que  les  conditions  de  construction  de  leurs 
voitures  en  sont  cause  en  partie. 

La  conclusion  est  qu'il  ne  faudrait  pas  cherchera  éviter  l'inconvénient 
de  la  discontinuité  de  l'etfort  moteur  en  recherchant,  de  propos  délibéré, 
le  défaut  de  rigidité  dans  les  châssis  et  les  transmissions.  C'est  là  au  fond 
un  défaut  dont,  même  au  point  de  vue  de  la  roule,  les  avantages  ont  poui' 
contre-partie  d'autres  inconvénients. 

Ce  qu'il  faut  l'ecommander  aux  constructeurs,  c'est  d'abord  la  polycy- 
lindrie  poussée  au  moins  jusqu'à  quatre  cylindres:  ce  sont  les  moteurs 
tournant  vite  avec  forte  démultiplication  ;  ce  sont  enfin  des  volants  ayaril 
un  grand  moment  d'inertie. 

Ces  diverses  condilions.  en  évitant  à  la  roule  et  aux  roues  le  coup  de 
poing  de  l'explosion,  seront  à  la  fois  utiles  aux  usagers  de  la  roule  et  à 
ses  con<^trucleurs. 

III.  Résultais  d'expériences  sur  la  réslsUmce  à  l'avancement  des  voi- 
lures automobiles.  —  M.  Léon  Bollée,  constructeur  d'automobiles  au  Mans, 
a  eu  l'obligeance  de  nous  communiquer  des  graphiques  résumant  des 
expériences  qu'il  a  faites  sur  la  résistance  totale  à  l'avancement  de  quel- 
ques voitures  automobiles, 

La  première  série  se  rapporte  à  une  voiture  double  phaéton  avec  capote 
pesant  2000  kilos  et  présentant  une  section  transversale  totale  de  5  mètres 
carrés. 

L'expéi'ience  a  été  faite  en  traînant  la  voiture  au  moyen  d'une  autre  à 
diverses  vitesses,  un  dynamomètre  étant  interposé  entre  les  deux  voitures 
pour  mesurer  les  efforts  de  traction. 

L'effort  après  démarrage  très  lent  a  été  trouvé  sur  route  sèche,  en  bon 
état,  de  40  kilos,  ce  qui  est  conforme  au  coefficient  de  0,02  généralement 
admis  pour  la  résistance  au  roulement:  sur  route  mouillée,  sans  boue,  cet 
effort  s'est  élevé  à  52  kilos  donnant  un  coefficient  de  0.020. 
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Aceseft'orls.  il  a  fallu  ajouter  des  elVoils  variables  suivant  la  vitesse  qui 
sont  donnés  dans  le  tableau  suivant  : 


'    VITESSE  EN  KILOMÈTRE 

1                      A  L  HECRE 

RÉSISTANCE 

SUPPI.KHENTAIBE 

VALEUR  DE  K 

SI  O.N  MET  CETTE  TÉSISTANCE 
' sors  LA  FORME  : 
KSV^ 

10 

l.-J 

0,00  4 

20 

5 

0,00417 

2:. 

7.0.-. 

0.004 

50 

11,2 

0,00415 

40 

•21 

0,00457 

50 

3ô 

0,00407 

00 

54 

0,005 

70 

78 

0,0055 

80 

107 

0,00557 

90 

liO 

0,00575 

Si  l'on  admet  que  la  résistance  au  roulement  est  constante  quelle  que 
soit  la  vitesse,  la  résistance  suppléiu'  ntaire  repi  ést-nte  la  résistance  de 
Fair  et  dans  la  ô'  colonne  nous  avons  mis  la  valeur  qu'il  faudrait  donner 
au  coi'flicient  K,  pour  que  celte  résistance  supplémentaire  put  s  exprimer 
par  K  S  V-,  S  étant  la  section  transversale.  V  la  vitesse  en  kilomètres  par 
heure. 

Comme  on  peut  le  voir,  ce  roolfîcienl  croit  constamment  avec  la  vitesse 
à  partir  de  25  kilomètres:  avant,  il  parait  à  peu  près  constant,  Tanomalic 
à  'JO  kilomètres  semblant  pi  ovenir  d'un  défaut  dans  le  tracé  de  la  courbe. 

La  croissance  du  coeflicient  serait  ra|)ide  puisqu'il  augmenterait  de  25 
pour  100  de  25  à  00  kil.  et  de  43  pour  100  de  25  à  90. 

Dans  son  grapbique.  M.  Bolléeénict  ufie  autre  Iiypotbèse,  car  il  trace  une 
ligne  qui  séparerait  l'edet  de  la  résistance  de  l'air,  supposé  proportionnel 
au  carré  de  la  vitesse,  de  celui  de  la  résistance  au  roulement  qui  serait 
variable.  Celui-ci,  après  avoir  un  jjeu  diminué,  augmenterait  ensuite  assez 
rapidement  avec  la  vilcîsse. 

Les  expériences  au  dynamomèlic  ont  été  ensuite  vérifiées  par  des  expé- 
riences où  on  laissait  la  voilure  lancée  à  00  à  riieuie,  et  déitrayée  à  cette 
vitesse  devant  une  borne  kilométrique,  .se  ralentir  eu  notant  les  vitesses 
devant  chaque  boiue  hectomélrique:  avec  la  courbe  déduite  des  expé- 
riences précédentes,  on  calculait  (juelles  devaient  être  ces  vitesses  et  on 
comparait  les  vitesses  observées  à  celles  calculées.  Les  différences  ont  été 
au  plus  de  l  kilomètre. 

\}\\('  seconde  série  d'expéi  iences  a  été  faite  par  cette  dernière  méthode 
seulement,  en  faisant  ralentir  la  voilure  dans  les  deux  sens  sur  une  côte 
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par  un  vent  tle  5  kil.  à  Theure  soufflant  de  l'amont  vers  Taval,  la  moyenne 
donnant  le  résultat  clierché  sur  sol  horizontal  et  sans  vent. 

La  voiture  pesait  1930  kilos  et  ne  présentait  que  2  mq.  Iode  sQclion 
transversale. 

Le  tableau  suivant  donne  le  supplément  de  traction  dû  à  la  vitesse  en 
supposant  un  coefticient  de  résistance  an  roulement  de  0,025  en  raison  de 
l'état  de  la  route,  humide  sans  être  mouillée  et  sans  houe. 


VITESSE  EN  KILOMÈTIÎE 
A  l'heure 

RÉSISTANCE 

SDI'PLÉMENTAinE 

VAl.EliU  l)E  K 

SI  ON  MET  CETTE  RÉSISTANCE 
sons  I.A  FORME  : 
KSV* 

10 

1' 

0,00405 

20 

i.,5 

0.00502 

50 

!t,5 

tl.004!tl 

40 

17 

0,0041U 

50 

27 

0.00502 

(iO 

58 

0,00401 

70 

52 

0,00495 

80 

(18 

0.00495 

90 

85,5 

0,00491 

Ici  K  est  remarquablement  constant,  car  si  l'on  élimine  la  valeur  (»our 

10  kilom.  peu  certaine  en  raison  de  la  petite  dimension  des  lignes,  il  varie 
de  0,00491  à  0,00502.  soit  à  pcinedc  2  pour  100  de  sa  valeur  moyenne. 

De  ces  chiffres  il  résulte  qu'aux  grandes  vitesses,  les  effets  de  la  résis- 
tance de  l'air  sont  plus  importants  que  ne  le  feraient  croire  les  indications 
données  dans  quelques  rapports. 

Aussi,  avons-nous  pensé  que  ces  résultats  d'expérience  pourraient  être 
utiles  aux  membres  du  Congrès  qui  auraient  à  traiter  des  questions  de  i  c 
genre  par  le  calcul. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  je  remercie  M.  Salles  de  sa  très  intéres- 
sante communication,  je  donne  la  parole  à  M.  Scheikevitch,  Secrétaire  de 
la  Ligue  contre  les  abus  de  l'automobilisme. 

M.  Scheikevitch  (France).  —  Je  vous  demanderai  la  permission  de  faire  • 
en  très  peu  de  mots  quelques  observations. 

L'auteur  du  très  remarquable  rapport  qui  vient  de  vous  être  exposé, 
M.  Walckenaer,  nous  a  parlé  de  l'action  des  antidérapants  sur  la  route  et 

11  a  formulé  un  vœu  dont  il  nous  a  donné  lecture  et  que,  par  conséquent,  je 
m'abstiendrai  de  relire  encore  une  fois. 

Messieurs,  je  ne  suis  pas  du  «  bâtiment  »  ;  je  ne  suis  ni  constructeur  ni 
ingénieur.  Mais  je  viens  vous  demander  d'approuver  une  simple  addition  à 
ce  vœu  et  je  pense  que  tous  ceux  qui  s'intéressent  au  soi  t  de  la  loulc 
seront  d'accord  avec  moi.  Voici  celte  addition  : 
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-  Lorsijue,  Messieurs  les  ingénieuis  et  Messieurs  les  consli  ucleurs 
seront  arrivés  à  un  résultat,  ne  vous  paraît-il  pas  désirable  que  ce  résul- 
tat ait  une  sanction,  et  que  cette  sanction  figure  clans  le  code  de  la  route, 
comme  la  sanction  analogue  qui  figure  dans  la  loi  du  50  mai -1851,  dans 
laquelle  il  est  dit.  art.  '2  :  «  Des  règlements  d'administration  publique 
détermineront  : 

.  1'... 

«  '2"  La  forme  des  bamles  des  roues: 
u  La  forme  des  clous  des  bandes.  » 

Ces  deux  articles  ont  été  rédigés  certainemeal,  d'une  part  dans  l'intérêt 
de  la  conservation  des  routes,  et  d'autre  part  dans  l'intérêt  de  la  sécui  ité. 
Eh  bien.  Messieurs,  pour  qu'il  n'y  ail  pas  deux  poids  et  deux  mesures,  je 
souhaiterai,  si  toutefois  le  vœu  très  modeste  que  je  vous  propose  vous 
parait  acceptable,  que  des  dispositions  analogues  soient  j)rises  en  ce  qni 
concerne  les  automobiles  par  voie  de  règlement  d'administration 
publiiiue. 

.M.  LE  pRÉsiDKST.  —  \  ous  avcz  euleudu  la  proposition  de  M.  Scheikevitch. 
nuel(|u"un  demande-t-il  la  parole  sur  celte  proposition? 

M.  i.E  MARyris  DK  Dio>  (Kiaiicei.  —  Je  demande  la  ))ermission  dédire 
quelques  mots  de  ma  place. 

Messieurs,  je  crois  que  faire  une  réglemenlalion  à  ce  sujet  à  l'heure 
actuelle  serait  la  négation  du  progrès  ilh'avos,  très  bien).  Nous  ne  sommes 
pas  encore  suflisamment  oulillés,  nous  n'avons  pas  suffisamment  d'expé- 
rience pour  savoir  ce  qu'il  convient  de  faire.  On  ne  peut  pas  faire  une 
règle  de  ce  (|u'on  ne  connaît  pas  encore.  {Bravos  el  applaudisseiitenis). 

M.  Wai.cke.nakk,  liapporti'ur  Général.  —  llelalivement  à  la  communica- 
tion de  M.  Salles,  je  demande  à  préciser  d'un  mol,  de  façon  non  pas  à  le 
contredire,  mais  au  contraire  à  bien  marquer  les  points  sur  lesquels  nous 
sommes  tout  à  fait  d'accord. 

M.  Salles  a  fait  remanpicr  qu'un  rivcl  d'antidérapant,  un  clou  de  bande 
^'arriverait  en  contact  avec  la  route  avec  une  vitesse  verticale  infiniment 
petite  que  s'il  s'agissait  d'im  sol  llié()ri(|ue  inlini^enl  plan  et  infiniment 
dur,  et  d  une  roue  inlinimeiit  ronde  et  iulininuMil  rigide,  el  sur  la  circon- 
férence de  laquelle  le  clou  de  bande  ne  ferait  pas  saillie. 

Eh  bien,  nous  sommes  d'accoid  là-dessus.  Si  j'ai  demandé  la  parole, 
c'est  que  je  suis  visé.  J'ai  fait  remarquer,  dans  le  rappiwt  parlicnlici"  que 
j'ai  eu  riiomieur  de  présenter  à  la  section,  que  le  fuit  était  lliéori(|uem(;nt 
vrai  :  ce  disant,  je  visais,  et  je  tiens  à  le  préciser,  les  conditions  toutes 
théoriques  que  vient  de  définir  M.  Salles;  j'ai  sim|»lement  entendu  faire 
remarquer  que,  ces  condilH)iis  théoriques  étant  supposées  rem[)lies,  un 
rivet  d'antidérapant  ou  un  clou  de  bande  attaquerait  le  sol  avec  une  vitesse 
verticale  infiniment  petite.  Nous  sommes  donc  entièrement  d'accord.  Il 
est  évident  qu'en  fait,  ni  la  ronten'est  inlininu'nt  plane  et  infiniment  dure, 
ni  la  roue  n'a  cette  rcmdeur  ihéoricpie  absolue,  et  que  dans  les  inégalités 
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du  sol,  d'une  pari,  et  dans  les  inégalités  de  la  surface  de  la  roue  et  ses 
défor'malions,  d'autre  part,  léside  la  cause  de  chocs,  de  boiulissements  de 
toute  espèce,  dont  la  détermination  est  très  complexe. 

Je  ne  doyte  pas  qu'en  fait,  les  frictions  horizontales  ont  une  influence 
considérable  dans  l'ensemhle  de  l'action  des  clons  des  aiilidérafiants.  Kt. 
sans  vouloir  trop  faiie  de  théorie,  il  y  a  à  cela  une  laison  assez  simple  : 
c'est  que  le  clou  antidérapant  n'a  pas  de  liherté  de  déplacement  par  rap- 
port à  la  bande  qui  lepoi'te  dans  le  sens  tangentiel,  tandis  qn'au  contraire, 
dans  le  sens  radial,  il  a  une  liberté  de  déplacement  qui  permet  de  dire  dans 
une  certaine  mesure  ([ue  si  le  pneu  boit  l'obstacle,  il  boit  également  le  clou. 

MainlenanI,  M.  le  Président  a  bien  voulu  m'autoriser  à  vous  dire  quel 
est  l'état  de  la  question  relativement  à  l'un  des  points  touchés  dans  les 
généralités  de  mon  rapport.  Je  venx  parler  de  la  valeur  du  coefficient 
d'adhérence  d'une  roue  sur  le  sol. 

Je  vous  ai  dit  que  ce  coefficient  était  très  variable  et  qu'il  dépassait  par- 
fois 0,6.  Je  ne  peux  pas  vous  apporter  des  chiffres  absolument  précis  ni 
complets,  parce  que  les  expériences  qui  ont  été  faites  sur  ce  coefficient 
d'adhérence  n'ont  peut-être  pas  eu  une  rigueur  tout  à  fait  suffisanti-  pour 
que  le  tableau  qu'on  en  a  donné  soit  présenté  comme  le  dernier  mot  delà 
question.  Mais,  je  vous  signal  que  la  commission  technique  de  l'Aulomo- 
bile-Club  de  France  a  l>ien  voulu  faire  construire  un  appareil  dont  j'ai  indi- 
qué les  dispositions  et  dont  je  pourrai,  hors  séance,  montrer  la  photogra- 
phie aux  membres  du  Congrès  que  la  question  pourrait  intéresser.  Dans 
cet  appareil,  on  fera  frotter  sur  des  échantillons  de  différents  sols,  des 
roues  réelles,  des  roues  m  mies  de  leurs  pneus,  telles  «tu'elles  se  compor- 
tent en  réalité,  chargées  aux  charges  qu'elles  supportent  pratiquement,  et 
on  tirera  ces  roues  de  manière  à  les  faire  glisser  sur  ces  sols  avec  une 
corde  dyn;imomètre,  de  manière  que  la  direction  de  cette  traction  passe 
exactement  par  le  point  de  tangence  théorique  de  la  roue  sur  le  sol.  C'est 
peut-être  la  condition  que  les  expériences  faites  jusqu'à  ce  jour  n'ont  pas 
suffisamment  réalisée.  Grâce  à  cet  appareil,  j'espcie  pouvoir  donner  des 
chiffres  plus  sûrs  que  gé'ux  que  Ton  possède  actuellement. 

Jusqu'à  présent,  quelques  expériences  qui  n'ont  que  le  caractère  d'opé- 
rations préliminaires,  attendu  qu'elles  ont  été  effectuées  sur  des  surfaces 
de  glissement  notablement  diflêrentes  du  sol  des  chaussées,  ont  fait 
ressortir  des  chiffres  dont  le  maximum  est  supérieur  à  0,fi  et  dont  le 
leminimum  n'est  que  de  quelques  millièmes. 

M.  LE  Présidbnt.  —  Persorme  ne  demande  plus  la  parole? 

Je  vais  mettre  aux  voix  les  dilférentes  conclusions  proposées  par 
M.  Walckenaer,  Rapporleur-^Général  : 

«  Le  Congrès  estime  que  les  principaux  effets  des  nouveaux  modes  de 
locomotion  sur  les  chaussées  peuvent  être  résumés  comme  il  suit  : 

«  A.  —  l'Jîi  ce  qui  concerne  la  vitesse  : 
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«  1"  La  rirculatiou  des  automobiles  rapides  avec  bandages  pneuinati- 
«lues,  produit  à  la  surface  des  cbaussées  une  dispersion  des  menus  maté- 
riaux d'autant  plus  accentuée  et  prolonde  que  la  vitesse  de  la  marche  est 
plus  grande  et.  pour  les  chaussées  empierrées,  que  l'honiogénéiîé  de  la 
chaussée  est  plus  faible,  les  matériaux  moins  solidement  enchevêtrés,  la 
matière  d'agrégation  moins  incorporée  au  revêtement  et  les  circonstances 
plus  propices  à  la  formation  de  la  poussière  :  » 

La  première  conclusion  traduite  et  mise  aux  voix  est  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  «  "2"  Toute  accélération  trop  vive,  soit  par  démarrage 
brusque,  soit  par  emploi  brutal  des  freins,  augmente  les  dégradations 
dans  des  proportions  considérables.  11  en  est  de  même,  bien  qu'à  un 
degré  moindre,  de  tout  changemeni  de  vitesse.  » 

Je  me  permettrai  de  faire  observer  que  certains  des  rapports  présentés 
contiennent  des  choses  très  intéressantes  précisément  sur  l'excès  de  puis- 
sance des  automobiles  qui  fait  que  dans  les  démarrages,  les  roues  exer- 
cent des  efforts  très  violents  de  frottement  occasionnant  une  détérioration 
considérable  des  chaussées.  Je  ciois,  par  conséqent,  qu'il  va  là  une  sorte 
de  conseil  qui  semble  excellent  à  donner. 

La  deuxième  conclusion  est  adoptée. 

«*  ô"  Dans  les  virages,  l'action  de  la  force  centrifuge  s'ajoute  aux  efforts 
tangentiels  dus  à  la  vitesse  et  peut  augmenter  cousidéiablement  les  dégra- 
daliiins.  » 

La  troisième  conclusion  est  adoptée. 
Le  titre  A  e.*/  adopté. 

H.  —  En  ce  (/ui  concerne  les  txindayes  élastiques  on  rigides,  avec  ou 
sans  antidérapants  : 

«  r  Pour  les  automobiles  rapides,  il  importe  de  réduire  autant  que 
possible  l'action  exercée  sur  les  chaussées  par  les  bandages  pneumatiques 
en  n'employant  que  des  semelles  de  roulement  formées  exclusivement  de 
matériaux  souples  ou  armées,  tout  au  plus,  de  rivets  à  formes  adoucies,  ne 
présentant,  eu  égard  à  leur  diamètre,  qu'une  saillie  très  modérée  ». 

Cette  conclusion  est  adoptée. 

«  2"  Pour  les  automobiles  de  poids  lourd,  camions  ou  tracteurs,  les 
bandages  des  roues,  s  ils  sont  rigides,  doivent  être  à  surface  lisse,  sauf 
dans  des  cas  spéciaux  et  sur  des  itinéraires  convenablement  choi>is.  » 

M,  i,E  Prkside.nt.  —  Il  est  évident  que  nous  ne  pouvons  pas  laisser  cir- 
culer sur  nos  chaussées,  descamionsde  jioids  lourds  avec  ces  loucs  canne- 
lées dont  parle  le  Colonel  Crompton,  et  qui  sont  de  véritables  engins  de 
détéi-ioralion.  Je  pense  que  nous  serons  tous  d'accord  pour  adopter  cette 
concluMon. 

La  deuxième  conclusion  est  adoptée. 

Le  titre  H  est  adopté. 
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«  C.  — Eli  ce  qui  concerne  Vaclion  du  poids.  «  La  circulation  des  auto- 
mobiles de  poids  lourd,  sur  les  chaussées  empierrées,  tend  à  dégrader 
celles-ci  principalement  par  formation  de  frayés  et  d'ornières.  Pour  éviter 
ces  dégradations,  il  importe  notamment  que  la  charge  des  roues  par  cen- 
limètre  de  largeur  de  jante  ait  une  valeur  modérée  eu  égard  à  la  résis- 
tance de  la  chaussée  au  cisaillement;  un  maximum  de  150  kilogrammes 
par  centimètie  de  largeur  déjante  parait  généralement  convenir.  D'autre 
part,  la  valeur  absolue  de  la  charge  [)ar  essieu  est  à  considéi-er,  les  jantes 
trop  larges  ne  ])ouvant.  exercer  sur  le  sol  une  pression  unifoi-me,  à  raison 
notamment  du  hombemeni  des  chaussées.  La  plus  grande  valeui-  de  la 
charge  par  essieu,  compatible  avec  une  suffisante  conservation  de  la  route, 
dépend  d'ailleurs  à  la  fois  d<!  la  constitution  de  celle-ci  et  de  la  vitesse  des 
véhicules.  » 

M.  i.E  PuÉsiDENï.  —  Il  y  a  ici  deux  questions  :  d'abord  la  question  du 
maximum  de  pression  par  centimètre  de  largeur  des  jantes  des  roues  : 
ensuite  la  question  du  maximum  de  charge  par  essieu. 

Pour  la  première  question,  on  vous  propose  de  fixer  le  chiffre  de  150  ki- 
logrammes par  centimètre  de  lai'geur  de  jante.  Je  demande  à  la  section  si 
elle  accepte  ce  chiffre. 

M.  LE  MAiiQuis  DE  DioiN.  —  Mais  il  n'y  a  ]ias  que  la  largeur  des  jantes 
(pii  importe;  il  y  a  aussi  le  diamètre  de  la  roue  qui  intervient  dans  une 
notable  proportion  dans  la  détermination  de  la  surface  en  contact  avec  le 
sol.  Par  conséquent,  je  demanderai  que-  vous  déterminiez  le  chiffre  par 
rapport  au  centimètre  carré  de  surface  de  roue  portant  sur  le  sol. 

M.  LE  Président.  —  M.  Walckenaer  a  exposé  dans  ses  conclusions  qu'il 
ne  lenail  compte  que  du  centimètre  de  largeur  de  jante;  c'est  une  mesure 
linéaire. 

M.  LE  jMAiiQi  is  DE  DioN.  —  Mais  si  ce  centimètre  linéaire  se  rapporte  à 
une  petite  roue,  il  leprésente  une  toute  petite  surface  de  contact,  et  la 
roue  portant  suc  ce  petit  point  va  détériorer  la  route  :  au  contiaire,  si  la 
roue  est  de  grand  diamètre,  pour  la  même  largeur  de  jante,  elle  porte  sur 
une  plus  grande  surface  et  pouria  ne  pas  dépasser  le  point  d'élasticité  de 
la  route,  puisque,  en  réalité,  la  roue  porte  sur  une  surface  plus  ou  moins 
grande  dépendant  de  son  diamètre,  quoique  théoriquement  elle  repose  sur 
un  seul  point. 

M.  LE  Président.  —  Vous  avez  parfaittîmcnt  raison.  M.  Walckenaer  a 
exposé  que  certains  de  nos  collègues  anglais  ont  déposé  des  rapports  dans 
lesquels  ils  proposent  Faugmenlation  du  diamètre  des  roues,  en  faisant 
observer  comme  vous  que  le  diamètre  importe  beaucoup,  puisqu'il  influe 
sur  la  surface  par  laquelle  la  roue  repose  sur  le  sol. 

Mais  M.  Walckenaer  a  ajouté  que,  par  suite  des  conditions  spéciales  de 
construction  des  automobiles,  le  diamètre  des  roues  varie  peu,  du  moins 
dans  les  modèles  courants.  Je  vais  donner  la  parole  à  M.  Walckenaer  pour 
revenir  sur  ce  point . 
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M.  W.vixKENAEK.  —  Lobservalioii  t'st  parlaiteiiierit  cxatle;  je  l'avais 
même  piésentoe.  —  si  M.  do  Dion  vont  bien  se  le  rappeler  —  à  peu  près  dans 
les  mêmes  termes  qu'il  vient  d'employer  au  sujet  de  la  considération  du 
diamètre  des  roues.  J'avais  dit  que  le  ehilTre  qu'on  peul  prendre  pour  base 
de  calcul  approximatif  peut  ne  pas  faire  acception  de  cet  élément,  en 
raison  de  ce  que,  dans  l  étal  actuel  des  choses,  les  diamètres  sont  ordinai- 
rement assez  peu  variables.  Je  suis  donc  disposé,  pour  tenir  compte  de 
votre  remarque,  en  même  temps  que  de  celle  qui  avait  servi  de  base  à  nia 
conclusion,  à  proposer  à  .M.  le  Président  d  ajouter  un  petit  nienibr^^  de 
phrase  entre  deux  virgules,  comme  celui-ci  par  exemple  :  «  Pour  les  dia- 
mètres de  roues  actuellement  usités.  » 

Evidemment,  si  l'on  arrive  à  employer  des  roues  de  2  mètres,  la  ques- 
tion n  est  plus  la  même  que  pour  des  roues  de  1  mètre  10.  Si  les  habi- 
tudes de  construction  changent,  vous  avez  parfaitement  raison. 

M.  LE  MARQUIS  DE  Diox.  —  11  y  a.  daus  la  construction  automobile  à  cet 
égard,  des  habitudes  qui  persistent  toutes  les  fois  qu'on  emploie  le  caout- 
chouc, par  la  seule  raison  que  le  caoutchouc  revient  cher.  Si  jusqu'à  pré- 
sent on  s'est  limité  à  des  loues  de  petit  diamètre,  c'est  afin  d'économiser 
celte  précieuse  substance.  Mais  quand  on  arrivera  à  généraliser  l'emploi 
du  fer  —  et  déjà  un  mouvement  se  dessine  dans  ce  sens,  — il  serait  dési- 
rable de  pous&er  la  construction  des  automobiles  vers  l'emploi  de  roues 
de  giand  diamètre,  qui,  tout  en  ayant  une  largeur  sullisante,  permet- 
traient aux  véhicules  de  détériorei'  beaucoup  moins  la  route,  et  même, 
avec  une  largeur  déjantes  encore  plus  forte,  de  jouer  le  rôle  de  rouleaux 
compresseurs.  ( Sourires.) 

M.  LE  pRKsiDExr.  —  (kl  pouriait  niettie  «...  parait  généralement  con- 
venir pour  les  diamètres  de  roues  qui  sont  actuellement  le  plus  généra- 
lement employés.  » 

Cette  petite  moditication  vous  satisfait-elle? 

M.  LE  .MAUQns  DE  llio.N.  —  Parfi ï tcmeu t ,  Monsiciu'  le  Président.  Je  tenais 
seulement  à  faire  cette  observation  pour  (ju  clle  (iguràl  au  procès-verbal. 

M.  lî;  PittsiDENT.  —  Il  n'y  a  plus  d'objection  sur  cette  première  partie 
de  la  conclusion  ainsi  complétée? 

Je  passe  à  la  seconde  partie,  celle  qui  a  trait  à  la  valeur  absolue  de  la 
charge  par  essieu. 

Il  n'y  a  pas  d'opposition? 

Le  litre  C  des  conclusions  esl  adopté. 

M.  LE  I  'residext.  —  Je  vais  maintenant  soumettre  à  la  section  la  propo- 
sition de  M.  Scheikevitch,  d'admettre  qu'il  y  a  lieu  de  procéder  par  règle- 
ments d'administration  publique  à  la  réglementation  des  bandages  des 
roues. 

M.  W  ALCKEXAEJi.  —  Monsiciu'  le  Président,  je  crois  que  sur  c<'  point  le 
|)lus  sage  esl  d'adopter  le  poiiil  de  vue  qui  a  été  exposé  tout  à  l  lieure  par 
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M.  de  Dion  :  la  foi'ino  et  la  conslitution  des  bandages  antidérapants  soni 
un  sujet  d'études  encore  en  cours:  on  ne  peut  pas  considérer  que  nous 
ayons  à  cet  égard  de  solution  assez  définitive  pour  qu'une  réglementation 
puisse  intervenir  dès  à  j)résenl.  Kt.  dans  ces  conditions,  il  pourrait  être 
un  peu  imprudent  de  la  pai't  d'un  Congiès  international  d'émettre  un  vœu 
en  laveur  d'une  réglementation  à  laquelle,  s'il  s'agissait  de  la  faire 
demain,  on  rencontrerait  des  lésistances  ou  des  empêchements  sans 
uomhie. 

M.  iscHEiKEvrrcir.  —  Je  ne  demande  pas  une  réglementation  immédiate, 
•l'ai  bien  spécilié  que,  lorsque  les  ingénieurs  el  les  constructeurs  seront 
arrivés  à  un  résultat,  il  faudrait  que  ce  ré  ultat  devint  définitif,  au  moins 
pour  un  certain  temps.  Je  ne  veux  pas  du  tout  m'opposer  à  la  marche  du 
progrès,  mais  néanmoins  les  intérêts  en  jeu  sont  assez  considérables  pour 
qu'on  s'y  arrête.  H  y  a  d'aboi'd  la  sécurité  d'une  part  des  personnes  qui 
voyagent  en  automobile  et  d'autre  part  de  cnlles  qui  passent  sur  la  route; 
puis  il  s'agit  pour  les  communes,  pour  les  départements  »  t  pour  l'Etat  de 
sommes  assez  considérables.  Vous  savez  qu'il  y  a  d'autres  articles  de 
la  loi  de  4851  qui  permettent  dans  certains  cas  de  réclamer  des  dom- 
mages et  intérêts  pour  l'usure  et  pour  la  dégradation  des  routes.  H  fau- 
drait au  moins  que,  pour  les  contestations  de  ce  genre,  la  justice  ail  un 
certain  critérium  et  qu'elle  n'ait  pas  à  s'en  rapporter  toujours  à  des 
conclusions  d'experts,  le  règlement  à  cet  égard  serait  encore  un  critérium 
très  suffisant. 

M.  Salles.  —  Messieurs,  on  parle  d'un  règlement.  Ce  règlement  existe. 
Je  crois  devoir  faire  remarquer  au  Congrès,  que  l'article  2  du  décret  du 
2  août  1851  interdit  les  clous  saillants  de  plus  de  ')  millimètres.  Je  ne  sais 
pas  si  cette  réglementation  est  appliquée?  Reste  à  savoir  s'il  faudrait  la 
modifier. 

M.  LE  MARQUIS  DE  Diox.  —  Jc  ci  ois  qu  à  cc  sujct  Mcssieurs  les  Ingénieurs, 
entre  autres  M.  Walckenaer  qui  dirige  avec  tant  de  science  toutes  les  opé- 
rations de  vérification  de  nos  automobiles,  seraient  d'excellents  juges  pour 
recevoir  ou  ne  pas  recevoir  tels  ou  tels  antidérapants.  U  est  évident  que 
nous  ne  voulons  pas  mettre  sur  les  routes  de  véritables  làpes  qui  les 
détéi'ioient  et  les  détruisent,  d  autant  plus  que  nous  serions  les  premiers 
à  en  souffrir;  donc  nous  désirerions  qu'on  ne  fasse  pas  d'excès  (;n  ce  qui 
concerne  les  antidéi  apants.  Qu'ils  soient  examinés  par  l'Administration  et, 
quand  l'Administraiion  trouvera  qu'ils  sont  réellement  délétères, 
qu'elle  donne  un  avis  contraire  et  qu'elle  les  refuse  Je  vois  que  M.  Wal- 
ckenaer nest  pas  de  mon  avis;  il  ne  veut  pas  accumuler  sur  lui  les 
foudres  du  commerce.... 

Pourtant,  Messieurs,  nous  qui  sommes  gouvernés,  el  si  habilement,  par 
M.  Walckenaer  nous  sommes  trop  heureux  de  lui  remettre  les  rênes  du 
gouvernement  et  de  nous  fier  à  son  habileté  (Rires).  Seulement  permettez- 
moi  de  dire  que  M.  Scheikevilcli  nous  demandait  de  faire  tomber  sur  nos 
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tèles  les  foudres  du  fisc  et  de  nous  inetlre  une  l'ois  de  plus  on  coupe  réglée, 
laillables  et  corvéables  à  merci. 

M.  ScHEiKEviTCH.  —  Pacdon,  c'est  une  autre  question. 

M.  LE  MARQns  DE  Dio>.  —  Cela  part  évidemment  d'une  idée  que  vous  pour- 
suivez depuis  longtemps  avec  M.  CoVm  de  mettre  en  coupe  réglée  l  imiustrie 
de  l  automobile;  dans  ces  conditions  nous  serions  heureux  que  vous  dis- 
cutiez des  questions  de  mécanique  et  des  routes,  mais  que  vous  ne  cher- 
chiez pas  à  l'aire  tomber  sur  la  tète  des  automobilistes  d'autres  impôts  et 
d'autres  taxations. 

M.  ScHEiREviTCH.  —  Permettez.  M  M.  Colin  ni  moi  n'avons  jamais  de- 
uiaudé  aucun  impôt  nouveau.  Nous  avons  demandé  un  fond  de  garantie. 
D'ailleurs,  nous  sommes  absolument  étrangers  à  ces  débats  et  nous  avons 
en  vue  les  questions  de  responsabilité  civile  et  non  pas  les  questions  de 
taxation. 

M.  LE  M.4Ryns  DE  Diox.  —  Si  je  me  suis  poi mis  de  sortir  un  peu  de  la 
question,  c'est  que  je  voyais  qu'on  cherchait  une  fois  de  plus  à  attirer  sur 
nos  lètes  les  foudres  du  fisc. 

M.  ScHEiREviTCH.  —  Je  me  suis  empressé  de  vous  rassurer  à  cet  égard, 
-M.  de  Dion. 

M.  Walckexaer.  —  .le  demande  la  parole  pour  signaler  un  point  à  l'As- 
semblée afin  d'éviter  tout  malentendu.  .M.  de  Dion  disait  qu'à  son  sens,  il 
suffisait  en  matière  d'antidérapant  que  le  .service  des  mines,  chargé  en 
France  aux  termes  du  décret  du  10  mars  1897  d'examiner  les  types  dif- 
férents d'automobiles  créés  par  les  constructeurs,  examinât  les  antidéra- 
paids  et  rejetât  ceux  qui  seraient  jugés  dangereux  pour  les  roules.  Je  dois 
faire  remarquer  a  ce  pi  opos  que  le  service  des  mines  ne  peut  et  ne  doit  à 
aucun  degré  assumer  ce  rôle  qui  ne  lui  a  été  nullement  dévolu  par  le 
décret  du  10  mars  qu'il  a  mission  de  faire  appliquer.  11  est  exact  que,  en 
France,  lorsqu'un  constructeui'  crée  un  type  nouveau  d'automobile,  il 
doit  soumettre  ce  type  à  l'examen  du  service  des  mines  ;  mais  ce  sei^vice  a 
une  mission  bien  définie  :  c'est  d'examiner  si  ce  type  satisfait  aux  articles 
2  a  6  du  décret  du  10  mars  1897.  Or  aucun  de  ces  articles  ne  parle  de  la 
nature  des  bandages  des  roues.  Au  surplus  la  vérification  du  service  des 
mines  ue  porte  ({ue  sur  ce  que  nous  appelons  en  termes  de  construction,  le 
châssis,  c'est-à-dire  la  p  irtie  essentielle  de  l'automobile.  Sur  les  roues  de 
ce  châssis  on  peut  mettre  telle  ou  telle  bande  sans  que  le  type  s'en  ti'ouve 
altéré  ;  c't  par  conséquent  la  vérification  du  service  des  mines  n'a  pas  à 
porter  sur  la  nature  des  bandes  de  roulement.  Je  voulais  que  ce  point  fut 
bien  spécifié,  parce  quauie  vérification  de  celle  nature  exigerait  une  régle- 
mentation spéciale. 

J'ajoute  un  mot  poui-  répondre  à  l'observation  de  M.  Salles:  Si  une  régie 
mentation  spécial^  devait  intervenir  relativement  aux  l'oucs  elle  ue  ferait 
rujilement  double  emploi  avec  les  attributions  actuelles  du  service  des 
mines. 
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M.  LE  I'riside.m.  —  l*ersonne  ne  demande  plus  la  parole? 
Est-ce  que  M.  Scheikevitch  maintient  sa  proposition  ? 
M.  Scheikevitch.  —  Oui. 

M.  LE  pRKSiDEM  .  —  Ne  i)ourrait-oii  pas  mettre  alors  qu'il  y  aurait  lieu 
après  des  études  suffisantes  de  traiter  les  voitures  à  traction  mécanique 
comme  les  voitures  ordinaires  ont  été  traitées  par  la  loi  de  1851  ? 

M.  ScHEiiŒvncii.  —  C'est  le  droit  commun. 

M.  LU  MARQUIS  DE  Diox.  —  Ccs  qucstious  sont  prématurées.  Il  y  aura  de 
nouveaux  Congrès,  on  pourra  les  examiner  de  nouveau. 

M.  LE  I'résidem'.  —  Êtes-vous  d'avis  de  renvoyer  la  question  aupi'ochain 
Congrès?' 

M.  Jelijnek.  —  Je  crois  utile  de  revenii'  sur  la  question  des  antidé- 
rapants. Ceux  qui  sont  dans  le  commerce  ne  portent  pas  de  pièces  métal- 
liques ayant  plus  de  5  millimètres  d'épaisseur.  C  est  un  point  à  constater. 
Ils  rentrent  donc  dans  la  règle  qu'a  rappelée  M.  Salles. 

M.  LE  Président.  —  Mais  la  question  n'est  pas  là.  Si  nous  discutions  I 
lond,  il  conviendrait  de  rcclierclier  quels  dispositifs  sont  acceptables  en 
l'espèce.  11  esl  probable  que  la  saillie  de  5  millimètres  qui  a  été  admise 
pour  les  voitures  à  chevaux  serait  reconnue  excessive  pour  les  automo- 
biles dont  les  poids  et  les  vitesses  sont  très  supérieures. 

M.  Jellikek.  —  .l'ajoute  ce  fait  qui,  je  crois,  a  été  mis  eu  lumière  par 
un  des  Congressistes:  c'est  que  déjà  la  matière  métallique  entre  de  2  mil- 
limètres dans  le  corps  de  l'antidérapant;  donc  ces  5  millimètres  n'existent 
que  théoriquement  et  non  en  pratique. 

M.  LE  Président.  —  Je  mets  aux  voix  le  renvoi  de  la  proposition  au  pro- 
chain Congrès. 

Le  renvoi  csl  prononcé. 

M.  LE  Président.  —  Voici  notre  première  question  terminée;  nous  avons 
donc  bien  employé  la  séance.  Pour  la  seconde  question,  êtes-vous  d'avis  de 
l'attaquer  immédiatement  ou  préférez-vous  la  remettre  à  la  séance  de 
demain  malin  ?  Cette  question  était  indiquée  pour  être  discutée  demain,  il 
est  possible  que  des  membres  qui  seront  prêts  demain  à  intervenir  dans  la 
discussion  ne  le  soient  pas  aujourd'hui  ou,  môme,  soient  absents.  Par 
conséquent,  je  crois  (ju"il  vaudrait  mieux  la  renvoyer  à  demain  matin, 
9  heures. 

La  section  décide  de  renvoyer  la  suite  des  délibérations  au  lo  octobre  à 
!>  heures  du  matin. 


La  sémt'-c  c^l  levée  à  \  lieures  1/2. 
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DEUXIÈME  SEANCE 

M  ardi  13  octobre 


Présidence  de  M.  de  Préaideau. 
La  séance  csl  ourerlc  à  neuf  heures  un  quart. 

M.  LE  Président.  —  Je  ne  crois  pas,  Messieurs,  (ju  il  soit  utile  de  faire 
donner  lecture  du  procès-verbal  de  la  séance  d  hier,  qui  a  été  consacrée  à 
la  discussinn  d  une  (juestion  diiïéienle  de  celle  qui  doil  nous  occuper 
aujourd'hui,  bien  qu  elles  soient  coruiexe'î.  Celte  question,  la  cinquième, 
a  donné  lieu  au  vote  de  conclusions  (|ue  vous  trouverez  imprimées  dans 
le  Journal  du  Congrès. 

Nous  passons  aujourd  bui  à  la  discussion  de  la  sixième  ((ucstion,  qui  est 
intitult'e  E/J'et  des  (■haussée.^  sur  les  véhicules  (détériorât ion  des  organes, 
dérapage,  etc.).  La  parole  est  à  M.  Luinet,  Piapporleur  Général. 

M.  I.UMF.T,  Rapporteur  Général.  —  Messieurs,  les  rapports  présentés  au 
Cono^rès  sur  la  sixième  question  ElJ'els  des  chaussées  sur  les  rchicules 
sont  au  nombie  de  huit. 

M.  \.  Philibert,  Regieruugsrat  à  Cobourg.  signale  dans  son  rapport 
(Pl.  71)  que,  dans  le  duché  de  Sa.xe-Cobourg,  on  s'elloice,  pai-  un  cylin 
drage  aussi  ferme  que  possible  de  l'empierrement  à  l'aide  du  roulenu  à 
vapeur,  d'éviter  les  plaintes  concernant  les  bandages  et  les  roues. 

M.  Robert  Pbilipps,  Survev(U"-r,onseil  du  Conseil  de  Comté  de,  Glou- 
cester,  envisage  la  sixième  ((iiestion  (li.  75)  au  |)oint  de  \iie  plus  spécial 
du  dérapage,  il  en  trouve  les  causes  <lans  le  bombenuîiit  trop  accentué 
du  profil  de  la  route,  dans  le  nettoyage  insullisant,  dans  la  mauvaise  qua- 
lité de  la  ((ierre  |>ro(luisant  une  boue  grasse,  enlin  dans  les  coudilions 
d'établissement  de  la  voiture. 

I>ans  le  rapport  présenté  par  MM.  Drunimond  et  Allaii  Stevenson  (\\.  74), 
an  nom  de  la  lioad  Survei/ors  Association  of  Scotland.  il  est  dit  que  pf)ui' 
<}ue  la  route  luluir  satisfasse  à  tons  les  desiderata  de  la  locomotion 
nouvelle,  on  devra  apporter  une  attention  particulière  à  la  pente,  à  la 
constrm  tion,  au  bomb(!ment,  à  la  largeur,  à  la  formation  convenable, 
aux  coui  bes,  aux  angles. 

Il  est  dit  eni^ore  que  les  ell'orls  supportés  par  inic  machine,  du  fait  ('  un 
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mauvais  cnlielien  de  la  route,  sont  très  accentués  par  rapport  à  ceux 
subis  sur  une  route  convenal)lement  construite  et  entretenue. 

La  route  établie  dans  les  conditions  indiquées  n'occasionnera  pas  le 
dérapage. 

M.  Darracq,  Président  de  la  Chambre  Syndicale  du  Cycle  et  de  l'Aiilo- 
mobile,  étudie  dans  son  rapport  (R.  82)  l'effet  de  la  route  sur  : 

1°  Les  trains  de  roues  comprenant  les  roues,  les  essieux,  les  ressorts  de 
suspension  : 

'i"  Le  châssis  avec  ses  supports  et  accessoires  ; 

.5"  La  partie  motrice  (moteur,  débrayage,  changement  de  vitesse); 

4"  La  cai  rosserie. 

En  ce  qui  concerne  les  trains  de  roues,  M.  Darracq  fait  remarquer  que. 
d'une  manière  générale,  le  pneu  antidérapant  s'use  peu  sur  les  routes  où 
le  pneu  lisse  s'use  vite,  et  réciproquement. 

La  roule  unie  ne  produit  aucune  détérioration  sur  la  roue  ;  un  mauvais 
état  d'entretien  est  la  cause  d'une  dislocation  de  la  roue,  d'une  ovalisation 
des  bagues  en  bronze  des  moyeux,  de  déformation  des  billes  de  roulement 
et  de  ruptures  des  fusées  d'essieux. 

Les  ressorts  de  suspension  éprouvent  eux-mêmes  les  effets  nuisibles  du 
.    mauvais  entretien  de  la  route.  La  boue  et  la  poussière  ont  une  action  des- 
tructive des  roulements  ou  des  surfaces  frottantes  des  moyeux,  des  axes 
d'articulation,  tant  dans  les  organes  de  direction  que  dans  les  axes  d'arti- 
culation des  ressorts. 

Les  châssis  subissent,  du  fait  de  la  route  mal  entretenue,  des  déforma- 
tions qui  font  travailler  de  façon  anormale  les  pièces  qui  les  composent 
et  qui  finissent  par  provoquer  des  ruptures:  l'un  des  organes  les  plus 
éprouvés  est  celui  de  la  direction  :  les  chocs  répétés  occasionnent  un 
maltage  et  une  usure,  se  traduisant  par  un  jeu  très  sensible  au  volant  de 
la  direction,  pour  les  parties  qui,  suivant  les  types  de  voitures,  ont  une 
vis  sans  fin  commandant  un  secteur,  ou  une  vis  à  filet  et  son  écrou,  ou 
un  jeu  d'engrenages. 

Etudiant  les  effets  des  routes  sur  la  partie  motrice,  M.  Darracq  explique 
comment  on  a  été  conduit  à  l'emploi  de  liaisons  élastiques  ou  de  joints  à 
la  cardan  entre  les  organes  pour  parer  à  l'inconvénient  des  déformations 
du  châssis. 

Le  déplacement  angulaire  de  liaisons  articulées  a  pour  effet  une  dimi- 
nution de  l'effort  moteur. 

Pour  éviter  les  inconvénients  de  la  boue  et  de  la  poussière  dans  les 
organes  moteurs,  on  a  été  conduit  à  utiliser  des  tôles  protectrices. 

Néanmoins  le  mal  n'est  pas  évité  complètement  surtout  dans  le  cas  de 
la  transmission  par  chaînes. 

Les  principaux  effets  d'une  route  défectueuse  sur  une  carrosserie  se 
résument  en  une  dislocation  de  toutes  les  parties  de  la  carcasse  ide  la 
voiture. 
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M.  Darracq  étudiant  eiitin  le  di'rapage.  indique  les  solutions  adoptées 
pour  1  "éviter,  constate  l  intlucnce  heuieuse  de  l'adaptation  des  antidéra- 
pants et  de  l'emploi  des  viiages  relevés:  mais  conseille  néanmoins  la 
plus  eslrérae  prudence  aux  conducteurs  lorsqu'ils  abordent  un  virage. 

M.  E.  Girardault.  dans  son  rappoi  t  (R.  Soi.  fait  une  étude  théorique  de 
la  résistance  au  roulement  en  ce  qui  concerne  l'iulluence  de  la  route. 

II  reprend  la  théorie  que  M.  de  Mauni  expose  d;ius  son  livre  1rs  Ban- 
(Imjes  pneumatiques  et  la  résistance  au  roulement:  il  donne  une  théorie 
nouvelle  et  conclut  que  M.  de  Mauni.  qui  avait  vu  dans  la  résistance  an 
roulement  une  pure  et  simple  manifestation  de  la  pesanteur  seule,  avait 
naturellement  conclu  que  la  résistance  au  roulement  était  moindre  avec 
les  bandages  élastiques  qu'avec  les  bandages  lerrés.  moindre  avec  l(>s 
pneumatiques  qu'avec  les  bandages  en  caoïitclvuic  pleins.  Rien  ne  peut 
permettre,  dit  M.  Girardault.  de  formuler  des  conclusions  aussi  géné'rak's. 

Si  la  pesanteur  seule  agissait,  un  pneumati(|ue  peu  gonllé  otlVirait  une 
pins  faible  résistance  qu'un  pneumatique  gonflé  à  bloc,  puisqu'il  absor- 
berait mieux  les  obstacles,  et  l'expérience  prouve  le  contraire. 

On  peut  dire  dans  tous  les  cas  et  sur  toutes  les  routes  :  tel  bandage 
demande  moins  de  tirage  que  tel  autre,  car  la  résistance  au  roulement  a 
trois  sources  qui  interviennent  sinuiltaiiémeul  avec  plus  on  moins  d'inten- 
sité selon  les  circonstances  : 

a)  La  pesanteur  : 

b)  Les  chocs  : 

c)  Les  déformations  (élastiques  ou  nom  des  surlaces  eu  contact. 

Pour  circuler  sur  les  routes  en  bon  étal,  dit  M.  Girardault  à  la  lin  de 
son  rapport,  les  organes  qui  sont  les  plus  favorables  à  l'économie  de 
combustible  sont  presque  loujouis  ceux  qui  assurent  au  véhicule  une 
exploitation  économique  et  à  la  route  un  minimum  d'usure.  Nous  rappro- 
cherons plus  loin  cette  conclusion  de  celle  de  notre  rappoi  t. 

Dans  son  rapport  |R.  80)  M.  C.  S.  Rolls.  Membre  du  conseil  de  l'Asso- 
ciation pour  l'amélioration  des  routes,  signale  les  perfectionnements 
qu'ont  entraîné,  pour  les  voitures,  les  inégalités  du. sol  des  roules  princi- 
palement au  point  de  vue  de  la  suspension  :  les  conslrucleius  d'automo- 
biles, dit-îl,  ne  peuvent  faire  davantage:  c'est  au  constructeur  de  routes 
qu'il  appartient  de  n-aliser  des  progrès  permettant  d'accroitie  la  durée 
de  la  voilure. 

M.  G.  S.  Rolls  fait  remarquer  qu'avec  les  routes  parfaites,  non  seule- 
ment les  voitures  pouiiaienl  être  plus  légères,  uiais  particulièrement  les 
organes  placés  entre  les  ressorts  et  la  chaussée.  Si  le  poids  de  ces  organes 
était  diminué,  ils  suivraient  plus  rapidement,  plus  exactement  les 
moindres  dépressions,  tandis  qu'actuellement  leui'  inertie  est  telle,  qu'en 
vitesse,  il  ne  peut  en  être  ainsi.  Le  Rapporleui'  appelle  l'atlenlion  du  Gon- 
grèssur  l'intérêt  qu'il  y  a,  dans  les  emph)is  partiels,  à  dispos(!i'  diagona- 
lemenl  les  raccordements  au  lieu  de  les  dis|)osei-  ;i  angle  droit  par  rap- 
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port  à  la  route,  et  cela  pour  diininuor  l  iniportancc  du  choc  des  roues 
avant  et  arrière. 

M.  Rolls,  étudiant  le  dérapage,  constate  l'inlluence  néfaste  des  matériaux 
calcaires  qui,  à  l'état  sec,  fournissent  une  chaussée  excellente  mais 
deviennent  très  glissants  par  les  temps  humides.  Il  espère  qu'on  établira 
des  banquettes  sur  toutes  les  grandes  voies  dans  les  courbes  et  les  angles. 

M.  Cellerier,  Directeur  du  Laboratoire  d'essais  du  Conservatoire 
national  des  Arts  e(  Métiers,  présente  dans  une  commimication  un  inté- 
ressant appareil  destiné  à  déterminer  les  propriétés  élastiques  des  svs- 
tèmes  de  suspension,  appareil  dont  le  principe  est  analogue  à  celui  du 
pendule  de  M.  Desdouils. 

La  dillerence  entre  les  deux  appareils  est  que  le  pendule  de  M.  Des- 
douits  enregistre  les  accélérations  horizontales,  alors  que  le  pendule  du 
Laboratoire  des  Arts  et  Métiers  enregistre  les  accélérations  suivant  la  ver- 
ticale. 

Les  conditions  qui  favorisent  la  plus  parfaite  adhérence  sont  évidem- 
ment celles  qui  conviennent  à  la  meilleure  utilisation  et  aussi  à  la  meil- 
leure conservation  tant  du  véhicule  que  de  la  roule. 

Aussi  devons-nous  enregistrer  avec  satisfaction  tous  les  épais  qui 
tendent  vers  la  recherche  des  conditions  favorables  à  l'accroissement  de 
l'adhérence. 

Nous  signalons,  à  ce  propos,  que,  sous  la  direction  de  M.  l'Ingénieui' en 
Chef  des  Mines  Walckenaer,  Membre  de  la  Commission  technique  de 
l'A.-C.-F,  le  Laboratoire  de  celle  commission  a  fait  établir  un  appareil 
destiné  à  la  mesure  des  coefficients  de  frottement  de  bandages  différents 
sur  des  sols  divers  et  cela  en  vue  d'une  étude  plus  générale  du  dérapage. 

Enfin,  dans  le  rapport  que  M.  Lumet  a  présenté  sur  la  sixième  question 
(R.  84),  il  s'est  efforcé  de  démontrer  qu'un  mauvais  sol,  non  seulement 
disloque  les  véhicules,  mais  qu'il  exerce,  également,  une  action  néfaste 
sur  lui-même. 

Passant  en  revue  tous  les  organes  soumis  à  des  elTorts  anormaux,  il  a 
étudié  le  rôle  de  la  suspension  et  celui  des  amortisseurs,  car  ces  organes 
ont  la  lourde  responsabilité  du  bon  accord  qui  doit  exister  entre  la  roule 
et  le  véhicule. 

Le  véhicule  progresse  pour  se  plier  aux  exigences  de  la  route,  la  route 
doit  tenir  compte  des  besoins  du  véhicule. 

Étudiant  les  causes  d'usure  anormale  de  la  voiture,  nous  disons  que  le 
sol  de  la  route  ne  doit  pas  présenter  de  dénivellations,  que  la  route  doit 
être  bombée  le  uioins  possible,  que  les  virages  doivent  être  relevés. 

Conclusiom.  —  L'analyse  succincte  de  tous  les  rapports  sur  la  sixième 
question  conduit  aux  conclusions  que  nous  avions  données  dans  notre 
rapport;  aussi  les  conserveions-nous  pour  le  rapport  général. 

M.  Lumel,  Rapporteur  (iénéral,  propose  donc  à  la  section  l'adoption  d(>s 
conclusions  suivantes  : 


SFXÏIO.  -    -J  SKANCK.  n\ 

«  Le  Congrès  constate  qu'il  est  à  noter  que.  quel  que  soit  le  point  de 
vue  auquel  on  se  place,  on  arrive  toujours  à  la  même  conclusion  .  Lorsque, 
pour  une  cause  ou  pour  une  autre,  ou  se  trouve,  du  fait  de  la  route,  dans 
des  conditions  désavantageuses  pour  la  voiture  automobile,  laroute  a  elle- 
même  a  souffrir  de  cet  état  de  choses. 

«  En  conséquence,  il  est  conduit  à  dire  que,  si  l'on  supprime  tout  ce 
qui,  dans  la  route,  tend  à  détruire  les  voitures,  celles-ci  ne  sauraient  être, 
elles-mêmes,  une  cause  d'usure  anormale  de  la  route,  à  condition  que  les 
voitures  elles-niêuies  se  maintiennent  dans  les  limites  compatibles  avec  la 
constitution  de  la  route  considérée,  actuelle  ou  future,  en  ce  qui  concerne 
leur  vitesse,  la  nature  de  leurs  bandages,  leurs  accélérations  cf  leur 
poids.  » 

n  est  donné  lecture  de  ces  conclusions  en  allemand  et  en  anglais. 

M.  Lumet.  Ilapporteiir  (iénéral,  reprend  la  parole  poin-  soumettre  à  TAs- 
semblée  les  quelques  observations  suivantes  : 

Un  congressiste,  M.  I  lngéniem-  en  Chef  Salles,  a  lait,  an  cours  de  la 
séance  d'hier,  une  objection  que  je  ne  veux  i>as  croire  tornielle  aux  con- 
clusions que  je  viens  de  lire. 

Jai  retenu  de  son  intéressante  communicalion  que  les  variations  du 
couple  moteur  avaient,  à  son  avis,  un  efl'et  destructeur  sur  la  route! 

II  est  certain  que  les  trépidations  «lu  moteur  sont  à  éviter  dans 
rintérèl  môme  de  la  voiture  et  aussi  dans  Tinlérèt  de  la  route. 

Je  dois  cependant  faire  remarquer  que  rcnscmbic  de  la  suspension 
est  sollicité,  tant  du  fait  des  obstacles  de  la  route  que  du  fait  des  vibra- 
lions  de  la  machine,  et  que,  dans  ces  conditions,  l'ensemble  de  la  suspen- 
sion peut  être  conduit  à  des  vibrations  périodiques  dont  l'efiet  pourrait 
expliquer  les  parties  usées,  à  intervalle-^  réguliers,  de  la  route,  que  nous 
signalait  M.  Salles. 

A  mon  avis,  il  ne  faut  pas  incriminer  le  moteur  uniquement  et 
repousser  systématiquement  les  monocylindres,  par  exemple.  Il  en  est  d(! 
nombreux,  dont  le  couple  moteur  est  d'ailleurs  faible,  mais  dont  la  vitesse 
angulaire  est  élevée.  Il  y  a  coup  de  poing,  c'est  entendu,  mais  la  puis- 
sance résulte  surtoutde  la  fréquence  des  coups  de  [)oing;  dans  ces  condi- 
tions, le  problème  de  la  régularisation  du  couple  par  le  volant  devient 
bien  aisé  et  je  le  crois  résolu. 

Réclamer  le  6  on  le  8-cylindres,  c'est  demander  le  moteur  pnissanl. 
c'est  rechercher  la  vitesse. 

Une  huit-chevaux  monocylindrique,  boiteuse  peut-être,  sera  certaine- 
ment moins  dangereuse  pour  la  route  qn'ime  GO-ehcvaux  bien  lourde  et 
bien  rapide. 

J  insiste  précisément  dans  mon  rapport  sur  la  (|nestion  de  la  suspen- 
sion, car  elle  est,  comme  je  l  ai  expliqué,  l'intermédiaire,  mais  je  dis  aussi 
le  rôle  bienfaisant  de  l'amortisseur  qui  va  se  |)erfe<  lionnanl. 
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Gontiimez  à  travailler,  améliorez  la  roule,  améliorons  toujours  la 
voiture  dans  sa  suspension  et  surtout,  comme  le  disait  M.  l'Ingénieur  en 
(Ihef  Walckenacr.  évitons  les  variations  d'accélération,  les  variations 
brusques  bien  etitendu,  trouvons  l'embrayage  rigoureusement  progressif, 
et  le  bien-fondé  de  mes  conclusions  se  manifestera  de  lui-même. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Salles. 

M.  Salles  (France).  —  Messieurs,  dans  le  préambule  des  observations 
que  j'ai  eu  l'honneur  de  présenter  hier  se  trouvait  analysée  l'impression 
des  automobilistes  au  point  de  vue  de  ce  que  j'appellerai  les  devoirs  de 
la  route  envers  la  voiture  automobile.  Ces  indications  étaient  conformes 
aux  conclusions  de  M.  le  Rapporteur  (iénéral  lui-même  telles  qu'elles 
avaient  été  imprimées  dans  le  journal  qui  vous  a  été  distribué  hier.  Si 
elles  avaient  été  maintenues  sans  modification,  je  vous  aurais  prié  de  re- 
marquer qu'il  y  avait  contradiction  entre  ce  que  vous  aviez  décidé  au 
sujet  de  la  cinquième  question  et  ce  qu'on  vous  aurait  demandé  de  dé- 
cider aujourd'hui. 

Mais  M.  Luniet  a  bien  voulu  apporter  une  modification  aux  termes  des 
conclusions  telles  qu'elles  ont  été  imprimés  et  expliquer  sa  pensée  par 
une  addition  qui  aboutit,  si  je  la  comprends  bien,  à  admettre  que,  pour 
que  la  voiture  ne  produise  aucun  effet  d'usure  anormale  sur  la  route,  il 
ne  suffit  pas  que  la  route  soit  en  bon  état,  il  faut  encore  que  la  voiture 
soit  maniée  dans  des  conditions  déterminées.  Ces  conditions  corres- 
pondent précisément  aux  indications  qui  ont  été  données  dans  la  journée 
d'hier  et  qui  ont  été  votées  par  la  Section. 

Elles  consistent  à  dire  que  toute  accéléralion  trop  vive,  par  démarrage 
brusque  ou  emploi  brutal  des  freins,  augmente  la  dégradation  de  la  route 
dans  une  proportion  considérable,  et  qu'il  est  désirable  que  les  bandages 
ne  soient  pas  armés  de  matériaux  durs. 

Dans  ces  conditions,  je  crois  qu'il  n'y  a  aucune  contradiction  entre  les 
propositions  qu'on  vous  demande  de  voter  et  celles  que  vous  avez  votées 
hier. 

Sur  la  question  de  la  variation  de  l'effort  moteur,  que  j'avais  traitée 
plus  spécialement,  et  dont  M.  Lumet  a  bien  voulu  vous  entretenir,  je  dois 
dire  que  je  n'avais  nullement  l'intention  de  pousser  à  la  construction  ni 
du  6  cylindres,  ni  du  8  cylindres.  Je  n'ai  parlé  que  du  4  cylindres. 
D'ailleurs,  même  pour  le  2  cylindres  et  le  monocylindrique,  les  conclu- 
sions que  j'ai  présentées  admettaient  parfaitement  que,  ce  qui  est  vrai 
dans-  bien  des  cas,  avec  un  moteur  tournant  suffisamment  vite  et  un 
volant  assez  considérable,  l'effort  moteur  sur  la  route  ne  cessait  pas 
d'être  continu,  et  que,  par  conséquent,  le  rapport  de  son  maximum  à  sa 
moyenne  n'était  pas  trop  exagéré. 

M.  Lumet  a  bien  voulu  nous  indiquer  un  troisième  moyen,  qui  serait 
encore  préférable,  s'il  pouvait  s'appliquer  à  un  moteur  à  marche  normale, 
c'est  l'embrayage  progressif. 
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Si  par  ombrayage  progressif,  on  entend  seulemenl  un  embrayage  qui 
n'est  progressif  qu  à  la  volonté  do  celui  qui  conduit  la  voiture,  cela  me 
donne  satisfaction  au  point  de  vue  uniquement  de  la  mise  en  vitesse  du 
démarrage  et  du  changement  de  vitesse;  cela  n"a  malheureusement  pas 
beaucoup  d'action  sur  la  question  de  freinage.  Mais,  pour  la  question  de 
variation  d  elVort  moteur,  il  faudrait  que  cet  embrayage  progressif  fût  en 
quelque  sorte  automatique,  comme  le  sont,  par  exemple,  les  transmissions 
par  courroie,  c'est-à-dire  qu'au  moment  où  l'accélération  donnée  par  le 
volant  tendrait  à  accélérer  la  voiture  elle-même  de  telle  manière  que  le 
roupie  moteur  sur  la  route  fût  discontinu,  la  liaison  même  cessât  d'agir, 
«jue  l'excès  de  puissance  transmis  par  le  volant  ne  fût  pas  transmis  à  la 
voiture  et  par  suite  à  la  route. 

Si  l'on  arrivait  à  cet  embrayage  progressif  non  seulement  à  la  volonté 
de  celui  qui  le  manie,  mais  également  à  la  demande  en  quelque  sorte  de 
la  voiture  et  de  la  route,  il  est  certain  que  toutes  les  objections  que  je 
faisais  hier  tomberaient,  puisqu'on  ne  serait  jamais  exposé  à  voir  l'elTorl 
moteur  de  la  roue  sur  la  route  dépasser  le  coeflicient  de  frottement  multi- 
jtlié  par  la  pression  normale,  cl  par  conséquent  amener  le  ràpagc  de  la 
roule  par  la  roue. 

M.  i.K  Président.  —  La  parole  est  à  .M.  Walckenaer. 
M.  Walckexaer  (France).  —  .l'avais  demandé  la  parole  pour  donner  quel- 
rjues  indications  sur  les  inégalités  de  l'action  motrice,  dont  a  parlé  hier 
Salles.  Klles  sont  maintenant  de  moindre  importance,  puisqu'il  est 
bien  constaté  que  tout  le  momde  est  d'accord. 

M.  Lumef  a  proposé  des  conclusions  auxquelles  M.  Salles  adhère.  J'y 
îidhère  également.  Ce  n'est  donc  pas  au  point  de  vue  des  conclusions  que 
je  piends  la  parole. 

Je  me  permets  simplement  d  insisler  sur  ce  que  les  variations  du 
couple  motem-.  dtnant  une  période  de  fonctioimement  de  la  machine, 
peuvent  être  réduites  dans  une  mesure  théoriquement  arbitraire,  en 
munissant  relle-ci  d'un  volant  ayant  un  moment  d'mcriie  suffisant.  Il  n'en 
est  pas  de  même  des  actions  exercées  sui-  le  châssis  du  véhicule  par 
l'inertie  des  pièces  à  inouveinenl  alternatif,  pistons  et  bielles;  mais,  en 
revanche,  ces  actions  alternatives  s'exercent  sur  la  partie  suspendue  du 
véhicule,  et,  à  cause  de  la  masse  importante  de  cette  partie  et  du  jeu  des 
ressorts,  ne  se  transmettent  guère  à  la  route.  Pourtant  une  distinction  est 
à  faire,  à  cet  égard,  entre  les  composantes  verticales  et  les  composantes 
horizontales  de  ces  forces  de  trépidation,  (l'est  seulement  dans  le  sens 
vertical  que  l'élasticité  de  la  suspension  intervient;  les  trépidations  liori- 
ZDUtales  sont  susceptibles  d'inllucr,  dans  une  certaine  m(!sure,  sur  les 
cllorts  que  les  roues  transniellent  à  la  route,  à  cause  de  la  rigidité  de  toul 
le  véhicule  dans  le  sens  longitudinal.  Un  moteur  monocylindriqne,  bien 
que  vertical,  produit  sur  le  châssis  des  elforts  alternatifs  (|ui  ont  une 
composante  horizontale,  parce  (|ne,  dans  le  but  d'adoucir  snriisamnieiit  la 
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ficpidalion  dans  le  sens  vertical,  le  constructeur  est  conduit  à  équilibrer 
partiellement  par  un  contre-poids  tournant  les  masses  du  piston  et  de  l;i 
bieille,  ce  qui  fait  inévilablement  naître  une  composante  horizontale  de 
trépidation.  Le  problème  de  l'équilibi  age  du  moteur  n'est,  comme  vous  le 
savez,  susceptible  d'une  solution  tout  à  lait  satisfaisante  que  lorsqu'il 
s'agit  d'un  moteur  à  quatre  cylindres  :  les  elfets  d'inertie  peuvent  alors 
être  opposés  les  uns  aux  autres  et  s'annuler  réciproquement.  En  fait,  on 
sait  à  quelle  admirable  douceur  de  rotation  arrivent  les  moteurs  à  quatre 
cylindies  bien  construits. 

Comme  d'autre  part,  les  moteurs  à  quatre  cylindres  fournissent  un 
couple  considérablement  plus  régulier  avec  un  volant  moindre,  il  est 
certain  qu'ils  ont,  en  principe,  un  avantage  marqué  sous  le  rapport  de 
l'uniformité  d'action.  Mais  ce  serait  une  erreur  que  de  s'élever,  partant  de 
là,  contre  l'emploi  des  automobiles  à  un  seul  cylindre  au  nom  des  intérêts 
de  la  route.  D'abord  les  moteurs  monocylindriques  des  automobiles  sont, 
comme  l'a  fait  justement  observer  M.  Lumet,  à  grande  vitesse  angulaire; 
or  la  rapidité  de  rotation  est  un  puissant  facteur  de  régularité  pour  le 
couple  moteur. 

Puis,  et  surtout,  les  automobiles  à  un  seul  cylindre  sont  des  véhicules 
de  puissance  modeste  dont  la  route,  dans  les  conditions  ordinaires,  ne 
peut  avoir  beaucoup  à  souffrir.  Le  moteur  monocylindrique  est  essentiel- 
lement le  moteur  des  voiturettes;  s'il  n'y  avait  que  des  automobiles  de 
cette  catégorie  sur  les  routes,  les  travaux  du  Congrès  se  trouveraient  sin- 
gulièrement simplifiés!  [Rires  el  marques  cV assentiment.) 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  demande  plus  la  parole?... 

Je  vais  donner  lecture  des  conclusions.  Je  crois  qu'il  n'est  pas  néces- 
saire de  mettre  aux  voix  la  première  phrase  de  ces  conclusions  telles 
(ju'elles  figurent  dans  le  Journal  du  Congrès,  et  qui  est  ainsi  conçue  : 

«  Le  Congrès  constate  qu'il  est  à  noter  que,  quel  que  soit  le  point  de 
vue  auquel  on  se  place,  on  arrive  toujours  à  la  même  conclusion  ». 

Cette  phrase  ne  me  semble  pas  nécessaii-emcnt  devoir  faire  partie  du 
vœu.  Le  vœu  serait  donc  rédigé  comme  suit  : 

«  Lorsque,  pour  une  cause  ou  pour  une  autre,  on  se  trouve  du  fait  de  la 
route,  dans  des  conditions  désavantageuses  pour  la  voiture  automobile,  la 
roule  a  elle-même  à  soulïrir  de  cet  état  de  choses. 

«  En  conséquence,  on  est  conduit  à  dire  que,  si  l'on  supprime  tout  ce 
qui,  dans  la  route,  tend  à  détruire  les  voitures,  celles-ci  ne  sauraient  être, 
elles-mêmes,  une  cause  de  détérioration  anormale  de  la  roule,  à  la  condi- 
tion que  les  voitures  elles-mêmes  se  maintiennent  dans  les  limites  compa- 
tibles avec  la  constitution  de  la  route  considérée,  actuelle  ou  future,  en  ce 
qui  concerne  leur  vitesse,  la  nature  de  leurs  bandages,  leurs  accélérations 
et  leur  poids.  » 

Les  ingénieurs  des  services  de  voirie  considèrent  la  dernière  partie  que 
je  viens  de  lire  comme  très  imporlanlo.  Ils  estiment  qu'il  ne  faut  pas  mar- 
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cher  à  toutes  les  vitesses  et  avec  toutes  les  machines  sur  des  roules  quel- 
conques. Us  demandent  que  le  Congrès  recommande  la  modération  dans 
l  usage  di's  véhicules  sur  les  roules  telles  qu  elles  sont,  ce  (jui  n  empèche 
pas  d'avoir  l'espoir  que,  lorsque  les  roules  seront  améliorées,  on  pourra 
aller  de  plus  en  plus  vile.  {Très  bien,  très  bien!) 

M.  Salles.  —  J'avais  cru  comprendre  tout  à  l'heure,  lorsqu'on  a  donné 
lecture  des  conclusions,  que  ce  texte  visait  non  seulement  la  construction, 
mais  encore  la  conduite  de  la  voilure.  Sans  doute  le  mol  «  vitesse  »  fait 
allusion  à  la  conduite  de  la  voiture:  mais  ce  n'est  pas  seulement  une  ques- 
tion de  \ites"^e.  c'est  une  question  de  démarrage  plus  ou  moins  lapide, 
de  freinage  plus  ou  moins  brutal. 

M.  LE  Président.  —  Nous  avons  mentionné  la  vitesse,  V  accélérât  ion  et  le 
poids,  qui  semhlenl  répondre  précisément  à  vos  observations. 

Si  vous  voulez  que  nous  précisions  encore  davantage  en  faisant  interve- 
nir plus  directement  encore  la  responsabilité  du  conducteur,  au  lieu  de 
dire:  «  à  la  condition  que  les  voitures  elles-mêmes  se  mainlieimenl...  » 
nous  pouvons  dire  :  «  à  la  condition  que  les  voitures  elles-mêmes  soient 
maintenues  [Très  bien,  très  bien!) 

Je  mets  aux  voix  ce  texte  ainsi  modifié. 

//  est  donné  lecture  de  ce  vœu  en  allemand  et  en  anglais.  Le  vœu,  mis 
aux  voix,  est  adopté. 

L'ordre  du  jour  étant  épuisé,  et  perso)in('  ne  demandant  plus  la  parole, 
la  séance  est  Irvée  à  dix  heures  et  demie. 


TROISIÈME  SKWCE 
Jeudi  matin  15  octobre 


PRÉSIDE.NCE  DE  M.  IIeTILK. 

La  séance  es!  ouverte  à  neuf  heures. 

M.  LE  Préside.nt.  —  L'ordre  du  jour  appelle  la  discussion  de  la  s(îplième 
question  :  les  Signaux  de  la  Roule. 

Nous  en  avons  fini  avec  la  cin(|uième  et  la  sixième  question,  (|ui  sem- 
blaient devoir  donner  lieu  à  une  bataille  entre  les  [)rotecleurs  de  la  roule 
et  les  défenseurs  de  l'automobile.  Tout  s'est  teiiniiié  heureusement  dans 
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la  paix  et  la  solidarité,  grâce  à  un  examen  fait  sérieusement  et  scientifi- 
quement de  ces  questions.  C'est  un  bon  exemple' à  suivre.  {Très  bien,  très 
bien  !) 

La  question  qui  doit  nous  occuper  aujouid  luii  est  d'autant  plus  grave 
qu'il  ne  s'agit  pas  seulement  de  commodité  et  d'utilité,  mais  d'existences 
humaines.  (Très  bien!) 

Je  donne  la  parole  à  M.  Chaix,  Rapporteui'  Général. 

M.  Chaix,  Piapporleur  Général.  —  Messieurs,  la  question  que  nous  avons 
à  étudier  présente  le  plus  vif  intérêt  pour  tous  ceux  qui  utilisent  la  route 
à  quelque  titre  que  ce  soit.  L'indication  des  directions  et  des  distances 
s'impose  en  effet  et,  depuis  que  les  véhicules  circulent  en  nombre  toujours 
plus  grand,  l'importance  de  ce  service  n'a  fait  que  s'accroître,  et  il 
devient  maintenant  l'objet  des  préoccupations  les  plus  sérieuses  pour 
tous  ceux  qui  s'intéressent  au  développement  du  loui'isme  et  aux  facilités 
à  fournir  aux  voyageurs. 

De  très  intéressants  rapports  ont  élé  lédigés  sur  les  divers  genres  de 
signaux  qui  peuvent  être  utilisés  sur  les  routes;  les  questions  traitées 
peuvent  se  résumer  en  trois  chapitres  principaux  que  nous  aborderons 
sucoessivement  en  vous  exposant  les  diverses  solutions  préconisées  par 
es  divers  rapporteurs  ;  ce  sont  : 

1"  Le  bornage  kilométrique,  ainsi  que  la  borne  elle-même; 

2"  Les  plaques  d'indication  de  direction; 

3°  Les  signaux  d'obstacles  nécessités  par  la  circulation  des  véhicules 
rapides,  bicyclettes  et  automobiles. 

Le  bornage  kilométrique  a  été  étudié  plus  particulièrement  au  point  de 
vue  de  son  unification  et  des  nouvelles  méthodes  qu'il  serait  nécessaire 
d'adopter  pour  arriver  à  son  adaptation  aux  besoins  de  la  circulation. 
Dans  les  divers  rapports  qui  traitent  de  ce  sujet,  nous  constatons  la 
demande  unanime  d'une  organisation  d'ensemble,  non  seulement  pour  le 
territoire  des  divers  pays,  mais  pour  la  liaison  entre  les  différentes  nations 
au  passage  des  frontières.  Seul,  M.  Ilansez  entrevoit  la  limitation  de 
l'organisation  au  territoiie  de  la  Belgique,  mais  je  suis  convaincu  qu'il 
sera  le  premier  à  reconnaître  que  la  liaison  de  ville  à  ville  sur  les  diffé- 
rentes frontières  belges  donnerait  de  tiès  grandes  facilités  aux  touristes 
au  moment  où  ils  quittent  ce  pays. 

Voici  ce  que  dit  M.  Ilansez  : 

«  Le  principe  même  du  bornage  actuel,  en  Belgique,  est  défectueux,  en 
ce  sens  qu'il  ne  se  fait  que  du  chef-lieu  jusqu'à  la  limite  de  la  province, 
de  sorte  qu'il  arrive  souvent  qu'après  avoir  lu  55,  on  lise  quelques 
minutes  après  JOl,  par  exemple,  comme  sur  la  route  de  Liège  à  Sedan 
Le  voyageur  qui  ne  regarde  évidemmeiil  pas  toutes  les  bornes,  n'est  plus 
à  même  de  se  renseigner  sur  la  dislance  parcourue  et  à  parcourir. 

«  Il  semble  préférable  d'adopter  le  kilométrage  de  la  capitale  jusqu  à 
la  frontière  du  pays.  jus(|u"au  bureau  de  la  douane  où  l'on  s'arrête  forcé- 
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ment  et  où  des  poleaux,  indiquant  les  rouseignenionts  nécessaires  poui- 
gagner  la  capitale,  devraient  être  placés.  Pour  les  routes  ne  passant  pas 
par  la  capitale  du  pays,  le  bornage  se  lera  de  la  ville  principale  jusqu'au 
point  terminus,  sans  distinction  de  province,  et,  au  départ,  il  y  aura  tou- 
jours un  poteau  indicateur,  sur  lequel  on  pourra  lire  la  distance  qui 
sépare  ce  point  initial  (borne  Oi  du  point  d'arrivée,  de  façon  qu'à  chaque 
instant,  sur  la  route,  en  lisant  le  kilométrage  sur  la  borne,  on  puisse  se 
rendre  comple  non  seulement  du  chemin  parcouru,  mais  du  chemin  qui 
reste  à  parcoui'ir  jusqu'à  la  ville  ou  jusqu'à  la  bifurcation  avec  une  autre 
route,  » 

M.  Monet  est  également  d'avis  que  le  kilométrage  doit  se  faire  à  l'avenir 
de  grande  ville  à  grande  ville,  et  il  nous  doime.  pour  les  indications  de 
distance,  l'explication  de  tout  un  système  reliant  tous  les  grands  centres 
d'un  pays  au  moyen  de  signaux  et  de  plaques  permettant  de  choisir  la 
roule  à  suivre  et  donnant  l'indication  de  l'itinéraire.  Vous  avez  pu  prendre 
connaissance  de  l'exposé  détaillé  qu'il  fail  dans  son  rapport  de  ce  svstème 
et  vous  avez  pu  en  apprécier  l'itilérèl. 

Le  principe  des  trajectoires  imaginé  par  M.  Monet,  t|ui  ne  lient  aucun 
compte  de  l'impoilance  administrative  de  la  voie  utilisée,  conduirait  à 
l'établissement  de  grands  itinéraires  de  ville  à  ville,  sur  lesquels  pour- 
raient se  brancher  quantité  d'itinéraires  secondaires.  Il  faut  reconnailn; 
que,  dans  notre  pays,  les  réseaux  de  loutcs  nationales  et  de  roules  dépai  - 
lementales  répondent,  le  plus  souvent,  à  ce  genre  de  conception:  c'est 
dans  ce  cas  que  M.  Monel  préconise  l  emploi  d'un  signal  négatif,  c'est- 
à-dire  indiquant  au  voyageui'  que  la  ville  (|ni  porte  ce  signai  doit  èire 
évitée.  Il  y  a  là  une  idée  très  nouvelle  que  l'avenir  verra  peut-être  réaliser, 
mais  dont  l'application  nécessiterait  aciuellement  un  remaniement  com- 
plet des  diverses  organisations  routières. 

Un  rapport  a  été  rédigé  par  .M.  Edmond  Chaix  spécialement  surla  (|ues- 
tion  de  l'imification  du  bornage  kilomélricpie,  voici  l'avis  qu'il  émet  : 
«  Il  serait  bon  d'admettre  que  dans  l'avenir  les  fonctions  do  la  borne  kilo- 
métrique relatives  à  la  circulation  pourront  prendre  une  sensible  exten- 
sion, car  il  devient  évident  qu'elles  doivent  être  pour  le  voyageur  le  (il 
d'Ariane  ininterrompu  sur  lequel  il  doit  pouvoir  compter  à  tout  instant  et 
dont  les  services  ne  lui  feront  défaut  en  aucun  cas.  Hien  d'ailleurs  ne  me 
semble  plus  facih;.  Si  nous  éludions  les  besoins  actuels,  nous  constatons 
(jue  la  rapidité  de  déplacement  permet  mainl<'nant  aux  usagers  des  routes 
d'emprunlei-,  dans  la  même  journée,  et  souvent  dans  des  espaces  de  temps 
relativement  très  courts,  le  territoire  de  plusieurs  départements  ;  nous 
constatons  également  que  cette  même  ra|»idité  de  déplacement,  pernjottant 
de  couvrir  de  grandes  distances,  il  iinporle  (|ue  les  indications  fournies 
s'appliquent  à  la  longcnr  de  ces  distances,  nous  devons  penser-  aussi  aux 
usagers  des  routes,  qui  usent  de  véhicules  moins  i-apides,  et  fournil  ,  en 
même  temps  que  les  indications  de  griindes  dislances,  les  renseignements 
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concernant  les  localités  les  |)lus  voisines.  Or.  IV'Ial  aciuel  de  la  question 
ne  répond  pas  à  ce  nouvel  état  de  choses. 

«  La  conception  réellenieni  pratique  d  une  organisation  de  circulation 
vi  de  tourisme  doit  (Mn^  basée  bien  plus  sur  le  point  de  vue  géographique 
([ue  sur  Tarbitraire  des  divisions  administratives.  Oi'.  le  bornage  kilomé- 
trique est  actuellement  établi  par  département  et  trop  souvent,  malheu- 
reusement, sans  qu'auenii  lien  ne  rattaclie  un  département  à  ceux  qui 
Tenvironnenl. 

«  Le  numérotage  kilométrique  ne  comporte  en  général  aucune  suite  de 
villes  lorsqu'il  y  a  changement  de  département;  il  est  établi  quelquefois 
sur  la  distance  de  Paris,  ((iielqiiefois  sur  la  distance  du  chef-lieu,  très 
souvent  sur  la  limite  du  déparlement.  Cette  division  excessive  des  indica- 
tions, l'absence  totale  de  lien  entre  les  diverses  zones  départementales  ne 
permettent  que  bien  rarement  à  un  touriste  de  calculer  facilement  les  dis- 
tances qu'il  a  à  parcourir  d'im  grand  centre  à  un  autre  grand  centre.  Il 
est  fort  rare,  d'ailleurs,  que.  sur  les  grandes  artères  de  rayonnement,  il 
puisse  se  rendre  compte  de  la  distance  de  Paris:  par  contre,  l'indication 
soit  d'une  localité  d'infime  importance,  soit  d  une  limite  départementale, 
est  souvent  portée  sur  les  bornes  kilométriques,  sans  pouvoir  lui  être  d'une 
véritable  utilité. 

«  Nous  pensons  donc  qu  il  y  aurait  un  grand  intérêt  à  ce  que  les  ins- 
criptions portées  sur  les  bornes  kilométriques  fussent  tracées  d'après  un 
plan  général  et  d'ensemble  pour  tout  le  territoire  français  et  indépendant 
des  divisions  administratives.  » 

L'avis  des  rapporteurs  est  donc  unanime  sur  celte  question  et  nous 
pensons  qu'il  y  aur'a  lieu  dans  l  avenir  d'organiser  le  bornage  kilomé- 
trique sur  les  nouvelles  bases  qui  sont  demandées. 

Des  avis  divers  sont  émis  sur  la  borne  kilométrique,  sa  disposition,  sa 
forme  et  les  inscriptions  qu'elle  doit  porter.  " 

En  ce  qui  concerne  la  forme  de  la  borne  kilométrique,  voici  quel  est 
l'avis  de  M.  Monel  :  «  Bien  qu'un  modèle  réglementaire  existe  en  France, 
comme  on  Ta  vu,  depuis  plus  de  50  ans,  on  rencontre  encore  sur  les  l'outes 
des  bornes  kilométriques  des  formes  les  plus  diverses.  Dans  un  très  petit 
nombre  de  départements  la  réfection  générale  du  bornage  a  été  opérée. 

«  Dans  la  plupart,  on  rencontre  à  la  fois  des  bornes  du  modèle  réglemen- 
taire et  des  bornes  variées  :  bornes  prismatiques,  cylindriques,  tronco- 
niques,  prismes  à  base  carrée  ou  triangulaire,  tronqués  ou  non,  bornes 
octogonales,  etc.  Toutes  les  anciennes  bornes  sont  en  pierre,  de  qualité 
variable  suivant  les  ressources  de  la  région  :  les  nouvelles  sont  en  pierre  ou 
en  fonte,  quelquefois  en  béton. 

<f  La  plupart  des  ingénieurs  français  trouvent  la  forme  de  la  borne  régle- 
mentaire, parallélépipède  surmonté  d'un  demi-cylindre,  très  convenable. 
Quelques-uns  demandent,  avec  raison  selon  nous,  une  légère  augmenta- 
tion de  l'épaisseur  pour  faciliter  les  inscriptions  latérales.  II  serait  difficile 
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peiil-èlrc.  dans  un  Congirs  inlornalional.  de  préconiser  un  type  de  borne 
absolu,  el  l  iniportanl  nous  parait  être,  avant  tout,  d'arriver  à  runiformité 
complète  dans  l'étendue  d  un  niènie  pays;  cependanl.  les  propositions 
suivantes  nous  paraissent  pouvoir  être  avancées. 

»  Les  formes  circulaire  et  triangulaire  sont  à  exclure. 

Il  Une  borne  kilométrique  doit  toujours  présenter  quatre  faces  planes 
verticales,  les  faces  parallèles  à  la  route  ayant  0  m.  6.')  à  0  m.  80  de  hau- 
teur totale  et  0  m.  55  à  0  m.  40  de  largeur,  celles  perpendiculaires  à  la 
route  ayant  de  0  m.  17,')  à  0  m.  00  de  hauteur  et  de  0  m.  25  à  0  m.  50  de 
larareur. 

><  Les  plus  grandes  de  ces  dimensions  sont  supérieures  à  celles  du  type 
actuel  français,  mais  l'augmentatiim  nous  parait  désii  able  au  point  de  vue 
de  la  lisibilité  des  écritures.  Les  dimensions  de  la  borne  courante  pour- 
raient être  augmentées  d"im  tiers  pour  les  bornes  myriamélriques,  sur  les 
voies  où  ces  dernières  seraient  jugées  utiles.  » 

M.  Hansez  nous  dit  sur  ce  sujet:  «  Les  routes  de  certaines  provinces 
belges,  el  notamment  celles  du  Luxembourg,  présentent  un  type  de  borne 
facile  à  lire  et  dont  je  voudrais  voir  l'adoption  se  généraliser  de  préférence 
à  tous  antres. 

«  La  borne  en  question  est  à  deux  pans  coupés,  portant  sur  chacun  des 
pans  le  nom  de  la  ville  la  plus  proche  où  Von  va,  de  façon  telle  ([ue  les 
indications  se  lisent  dans  le  sens  de  la  marche  sans  qu'il  soit  nécessaire 
de  se  retournei-.  » 

Enfin,  M.  Edmond  Cliaix  exprime  son  opinion  ainsi  : 

«  La  vitesse  employée  maintenant  par  les  véhicules  mécaniques,  oblige  les 
conducteurs  et  touristes  à  lire  rapidement  les  indications  qui  leur  sont 
fournies;  il  importe  donc  que  l'inscription  soit  placée  de  telle  sorte  qu'elle 
se  présente  normalement  à  l'œil  et  dans  une  direction  telle  qu'elle  soi  t  autant 
que  possible  lisible  la  nuit  à  la  lumière  des  phai'os;  il  faut  enfin  (|ue  les 
caractères  de  cette  insci  iplion  soient  aussi  gros  el  aussi  nets  que  pos- 
sible. 

«  Pour  répondre  à  ces  diverses  exigences,  nous  avons  pensé  que  la  forme 
la  plus  prati(juc,  permettant  de  disposer  les  inscriptions  de  la  manière  la 
plus  convenable  et  la  plus  visible,  était  la  forme  triangulaire,  le  sommet 
du  triangle  étant  placé  face  à  la  route.  Deux  des  faces  de  la  borhc  se  trou- 
vent ainsi  placées  en  obli(jiie  vers  le  voyageur  el  par  conséquent  dans  le 
meilleur  sens  pour  la  vision  des  inscriptions;  la  troisième  face  est  opposée 
à  la  route.  .\fin  d'éviter  la  fragilité  des  angles  de  la  borne  triangulaire, 
nous  pensons  qu'ils  pourraient  être  abattus  de  manière  à  fournil-  un  léger 
pan  coupé,  moins  fragile  et  pouvant  recevoir,  au  besoin,  quelques  indi- 
cations. L'adoption  de  la  disposition  en  triangle  permet  de  donner  des 
surfaces  importantes  aux  emplacements  destinés  à  recevoir  les  inscriptions. 
L'épaisseur  des  bornes  a(;tuelles  sur  laquelle  se  trouvent  inscrites  les  di- 
rections est  de  0  m.  25  en  inoyenn(!,  la  forme!  triangulaire  perinetlrail 
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d'arriver  à  0 m.  45  pour  ces  faces;  les  caractères  pourraient  être  alors 
bien  plus  nets.  » 
En  ce  qui  concerne  les  inscriptions,  M.  Monel  nous  dit  : 
«  Les  conventions  les  plus  diverses  sont  encore  adoptées,  à  I  heuie 
actuelle,  daïis  les  différents  services  de  voirie,  en  ce  qui  concerne  les  ins- 
criptions sur  les  bornes  kilométriques.  Ici,  nous  trouvons  simplement  le 
numéro  de  la  borne  sur  la  face  principale;  là,  le  nom  du  département 
seul;  tantôt  ces  deux  inscriptions  réunies;  autre  part  la  distance  à  Paris 
simplement.  Dans  certains  cas,  le  kilométrage,  au  lieu  d'être  localisé  par 
département,  est  fait  à  partir  de  l'origine  de  la  route  et  sur  toute  sa  lon- 
gueur; enfin  beaucoup  d'autres  combinaisons  arbitraires. 

«  Les  règles  prescrites  par  la  circulaire  de  1855  pour  les  inscriptions 
sur  les  bornes  kilométriques  nous  paraissent  soulever  quelques  objections  : 
bien  qu'étudiées  avec  la  préoccupation  évidente  de  satisfaire,  dans  une 
large  mesure,  aux  exigences  de  l'usager  de  la  route,  elles  se  ressentent 
encore  trop  de  préoccupations  d'ordre  purement  administratif.  Nous  pen- 
sons qu'on  doit  entrer  nettement  dans  la  voie  inverse,  en  disposant  tout 
d'abord  toutes  les  écritures  essentielles  en  vue  des  commodités  de  la  circu- 
lation. 

«  Dans  cet  ordre  d'idées  nous  ferions  les  observations  suivantes  : 

«  La  nature  et  le  numéro  administratif  de  la  route  pourraient  être 
maintenus  en  exergue,  mais  en  caractères  assez  petits,  à  la  partie  supé- 
rieure de  la  face  principale  de  la  borne.  En  dessous,  d'une  façon  plus 
apparente,  mais  encore  en  caractères  moyens,  le  nom  du  département. 
Vers  le  milieu  du  panneau,  d'une  façon  très  lisible,  les  noms,  l'un  en 
dessus,  l'autre  endossons,  des  localités extiêmes  de  la  trajectoire  jalonnée. 
A  droite  du  premier  nom,  nous  placerions  la  distance  à  l'origine  de  cette 
trajectoire  dans  la  direction  correspondante,  et,  à  gauche  du  nom  infé- 
rieur, la  distance  à  l'autre  extrémité. 

«  Les  routes,  bien  qu'appelées  à  être  parcourues  dans  les  deux  sens 
indifféremment,  ne  sont  actuellement  kilométrées  que  dans  un  sens,  ce 
qui  oblige  à  faire  une  soustraction  mentale  à  chaque  lecture,  lorsqu'on  suit 
la  route  en  sens  inverse  de  sa  direction  conventionnelle.  Le  double  kilo- 
métrage nous  paraît  une  innovation  désirable. 

«  En  dessous  de  ces  écritures,  resterait  place  pour  une  indication  de 
pentes  et  rampes  et  pour  la  mention,  à  la  base  de  la  borne,  de  l'altitude 
de  son  socle. 

«  Sur  les  faces  latérales,  nous  porterions  uniforinément  deux  indica- 
tions : 

«  1°  Le  nom  de  la  localité  la  plus  voisine  rencontrée  dans  le  sens  de  la 
marche,  avec  sa  distance; 

«  2"  Le  nom  de  la  localité  la  plus  importante  rencontrée  ensuite, 
toujours  dans  le  sens  de  la  marche  et  sur  la  inèmc  trajectoire,  avec  sa 
distance;  le  tout  en  écritures  très  apparentes,  et,  en  dessous,  en  caractères 


2'  SECTION.  —  ô-  SÉANCE.  2âl 

plus  lins,  les  renseignements  relatifs  aux  rechargements  et  aux  périodes 
d'aménagement: 

«  Sur  la  face  postérieure  de  la  borne,  les  services  techniques  seraient 
libres  d'inscrire  toutes  indications  qu'ils  ne  trouveraient  pas  sur  les  autres 
faces  et  qui  leur  paraîtraient  utiles,  par  exemple,  sur  les  bornes  voisines 
de  la  limite  «l'un  département,  la  distance  exacte  de  cette  limite  avec  une 
flèche  de  direction.  » 

M.  Edmond  Chaix  nous  dit  également  : 

«  Il  est  hors  de  doute  qu'actuellement  l  insci  iption  la  plus  intéressante, 
celle  qui  doit  être  consultée  par  le  plus  grand  nombre  de  personnes,  celle 
qui  doit  être  lue  par  les  gens  qui  ne  la  connaissent  pas  à  l'avance,  est 
riiiscription  de  la  circulation  :  elle  doit  donc  être  indiscutablement  placée 
face  à  la  route  de  manière  à  être  consultée  rapidement,  sans  arrêt. 

ï  Nous  estimons  qu'il  serait  tiès  utile  que  ces  inscriptions  fussent 
établies  sur  un  modèle  uniforme  et  d'après  des  données  toujours  équiva- 
lentes en  distances  et  en  direction. 

«  La  manière  dont  le  travail  doit  être  compris  peut  donner  lieu  h 
diverses  interprétations,  mais  je  puis  déclarer  ici  que  les  besoins  actuels 
de  la  circulation  routière  se  résument  actuellement  à  l'mdication  de  la 
courte  distance  pour  les  usagers  des  roules  et  à  celle  de  grand  centre  à 
grand  centre  pour  les  automobilistes.  Une  troisième  indication  s'imposera 
pour  les  routes  rayonnant  directement  autour  de  Paris  vers  les  grandes 
^^lles  de  France.  Ces  routes,  en  nombre  relativement  minime,  une  dizaine 
environ,  devront  porter  sur  leurs  bornes  kilométriques  l'inscription  de  la 
distance  de  Paris  à  la  grande  ville  qu'elles  desservent  et  dont  la  situation 
permet  de  faire  une  étape  pratique. 

«  Les  inscriptions  seraient  ainsi  disposées:  sur  la  partie  non  visible  de 
la  route,  c'est-à-dire  fnisant  face  au  fossé,  seraient  portées  toutes  les 
inscriptions  administratives  concernant  les  ingénieurs,  agenls-voyers, 
cantonniers  qui  eux,  connaissant  parfaitement  la  disposition  de  la  roule 
et  le  numérotage  des  bornes,  peuvent  les  identifier  très  facilement. 

«  Sur  chacune  des  deux  parties  faisant  face  à  la  route  se  trouveraient 
portées,  l'une  au-dessous  de  l'autre,  l'inscription  de  la  grande  dislance  et 
celle  de  la  petite  dislance,  une  (lèche  indiquant  la  direction. 

«  Il  impoi  lc  que- les  renseignements  en  direction  soient  toujours  insci  its 
sur  la  partie  qui  fait  face  au  voyageur  marchant  vers  la  borne.  Il  règne  en 
effet,  aciuellemenl,  peu  d'imité  à  ce  sujet;  certains  départements  plaçant 
l'inscription  sur  la  face  opposée  à  la  localité  indiquée,  d'autres  au  eontraiic 
la  plaçant  sur  la  face  qui  regarde  celte  localilé. 

«  Enfin,  il  y  aurait  lieu,  sur  les  routes  rayonnant  autour  de  Paris  vers 
les  grands  centres,  de  réser  ver  à  la  partie  supérieure  de  la  borne,  en  abat- 
tant l'angle  du  triangle  tourné  vers  la  roule,  une  surface  plane  et  inclinée 
sur  laquelle  seraient  poi'tf''es  les  distances  de  Pai  is  et  de  la  grande  ville  en 
gros  caractères.  » 
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MM.  Monet,  Salre,  Hanscz  et  Chaix  sont  également  cVaccord  pour 
demander  l'indication  de  cotes  d'altilude. 

Il  ne  nous  semble  pas  indilTci  cnl  non  plus  d'établir  d'une  manière  abso- 
lument (ixe  le  point  initial  qui  servira  de  base  à  rétablissement  de  l'en- 
semble du  kilométrage.  Ce  point  initial  variera  forcément  suivant  la  dis- 
position des  pays  et  la  direction  donnée  aux  routes.  Si  nous  prenons 
l'exemple  de  la  France  rien  ne  sera  plus  facile,  puisque  Paris  est  le  point 
central  autour  duquel  rayorment  les  plus  impoi  lantes  artères.  11  n'en 
serait  plus  de  même  en  Allemagne  ou  en  Italie  où  la  centralisation  n'existe 
plus  de  la  même  manière;  il  faudrait  alors,  dans  ce  cas.  établir  une  liaison 
entre  les  deux  ou  trois  centres  les  plus  importants  et  le  travail  serait 
établi  au  départ  de  ces  villes  principales. 

Devrait-on  placer  ce  point  initial  en  un  point  unique  au  centre  de  la 
grande  ville  ou  le  placer,  au  contraire,  à  la  périphérie  de  la  ville  au 
moment  où  la  route  se  dégage  de  l'agglomération?  Cette  question  peut  être 
très  discutée:  le  premier  point  de  vue,  celui  du  point  iniiial  unique  et 
central  peut  présenter  de  gi'os  avantages  administratifs.  En  ce  qui  con- 
cerne la  circulation  des  voyageurs  le  second  point  de  vue  nous  paraît  au 
conlrairc  le  plus  vrai,  cai-  vous  savez  tous  que,  lorsque  nous  franchissons 
les  premières  maisons  d'une  ville  importante,  nous  nous  considérons 
comme  arrivés.  Je  dois  reconnaître  cependant  que  cette  seconde  manière 
d'opérer  présente  un  gros  inconvénient,  car  il  laisserait  en  bicune  des 
parties  de  route  qui  peuvent  être  assez  longues  et  qui  pourraient  dans  cer- 
tains cas  fausser  les  appréciations  de  distance. 

Les  inscriptions  sont  demandées  en  caractères  noirs  sur  fond  blanc, 
lettres  peintes;  cependant  M.  Hansez  insiste  sur  ce  point  que  les  lettres 
devraient  être  gravées  atîn  d'éviter  la  desti'uction  des  inscriptions. 

M.  Satre  demande  que  la  borne  soit  toujours  bien  dégagée  pour  que  la 
lecture  en  soit  facile;  il  insiste  pour  que  l'entretien  des  inscriptions  soit 
fait  avec  le  plus  grand  soin;  il  émet  également  l'avis  qu'il  y  a  le  plus 
grand  intérêt  à  ce  que  toutes  les  inscriptions  soient  établies  sur  un  modèle 
unilorme. 

Plaques  d'indication  de  direction. 

Un  rapport  très  complet  sur  les  signaux  de  direction  vous  a  été  présenté 
par  M.  Jacques  Ballif  ;  il  expose  le  principe  qui  a  présidé  dans  notre  pays 
à  la  pose  des  plaques  de  direction  dans  les  villages  et  de  jalonnement  sur 
les  routes  qui  rendent  les  plus  gi'ands  sei'vices  aux  voyageurs.  Il  est  cer- 
tain que  nous  avons  sur  ce  point  une  organisation  qui  peut  compter  parmi 
les  plus  complètes.  Nous  savons  d'ailleurs  que  nombre  de  nations  s'oc- 
cupent à  l'heure  actuelle  d'organisations  du  même  genre  et  que  de  ti'ès 
grands  progrès  ont  été  laits  dans  ces  dernières  années  à  ce  point  de  vue. 

Voici  ce  que  nous  dit  à  cq  sujet  M.  Jacques  Ballif  : 

«  Les  poteaux  de  jalonnement  sont  placés  sur  les  routes  nationales  et 
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sur  celles-ci  seuleineiit,  soit  à  leurs  croisements  avec  d'nulres  voies  de 
communication,  soit  dans  les  ai^glomérations  qu'elles  traversent. 

«  Ils  comportent  les  noms  des  graniles  villes  terminus  qui  servent  à 
désigner  la  route  :  Paris-le  Havre,  Paris-Marseille,  Paris-^'antes,  avec  les 
distances  à  ces  villes  du  point  où  le  poteau  est  posé.  les.  noms  et  les  dis- 
tances des  villes  d'iuie  certaine  importance,  les  plus  immédiatement  voi- 
sines et  dans  lesquelles  on  est  certain  de  trouver  à  se  loger  et  à  se  ravi- 
tailler. 

«  Ces  poteaux  sont  placés  soit  à  l'intérieur,  soit  en  dehors  des  agglomé- 
rations; dans  le  piemier  cas.  la  plaque  porte  au  centre  le  nom  de  l'ag- 
gloinération. 

«  Ils  répondent  à  un  besoin  des  locomotions  nouvelles  qui  franchissent 
de  longues  étapes  en  suivant  de  préférence  les  grandes  voies  de  communi- 
cation. 

«  Les  plaques  administiatives  portent  exclusivement  la  mention  : 
«  Route  Nationale  n' N  ».  Cette  indication,  suffisante,  sans  doute,  pour 
les  services  administratifs,  l'est  infiniment  moins  pour  le  public  qui 
ignore  le  numéro  de  la  route  qu'il  veut  suivre.  Au  croisement  de  deux 
routes  nationales,  son  embarras  ne  fait  que  croître  avec  le  nombre  des 
numéros.  Knfin.  ces  plaques  mentionnent  les  noms  des  localités  les  plus 
proches,  sans  s  inquiéter  de  b  ur  importance  et  là  encore  ne  rendent  au 
public  qu'un  médiocre  service. 

«  C'est  afin  de  parer  à  cet  inconvénient  que  les  plaques  de  jalormement 
mentionnent  les  noms  des  villes  les  plus  voisines  où  l'on  est  certain  de 
trouver,  avec  le  gite  convenable,  le  ravitaillement  nécessaire. 

«  Les  poteaux  de  direction  ont  été  établis  dans  le  nu^me  espi  it  que  les 
poteaux  de  jalonnement;  suppression  des  mentions  administratives  telles 
que  :  «  chemin  de  grande  communicaliou  n"  X  »  qui  tiennent  la  place 
de  mentions  utiles  au  public  et  ne  le  renseignent  en  aucune  façon;  indica- 
tion des  localités  d  une  certaine  importance  de  préférence  aux  agglomé- 
rations sans  intérêt.  » 

Je  mentionnerai  également  l'utilité  des  poteaux  indicateurs  d'intérêt  tou- 
ristique qui  signalent  aux  voyageurs  le  buig  de  la  roule  les  curiosités  les 
plus  intéressanttîs. 

M.  Jacques  IJallif  exprime  le  désir  qu'à  l'avenir  sur  les  plaques  de  direc- 
tion posées  par  les  soins  de  l'Adminislratiou  toutes  les  indications  d'ordre 
administratif  soient  supprimées  afin  de  laisser  à  l'inscription  utile  aux 
touristes  le  plus  grand  emplaccmefit  possible, 

.M.  llansez  demande  également  que  les  inscriptions  portées  sur  les 
poteaux  soient  aussi  claires  et  aussi  lisibles  que  possible.  Il  nous  dit  ceci  : 
•«  Pour  les  indications  à  inscrire,  il  y  a  également  plusieurs  observations 
à  présenter.  Les  indications  doivent  être  nombreuses,  mais  cependant  fort 
lisibles. 

La  première  ligne,  coiupreuanl  l(;s  caractères  les  plus  forts,  devrait 
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indiquer  la  distance  jusqu'à  la  plus  grande  ville  la  plus  prochaine;  la  se- 
conde, le  nom  du  chef-lieu  de  canton  le  plus  proche  ;  enfin  la  troisième  le 
nom  de  la  localité  la  plus  voisine.  Pour  les  trois  inscriptions,  il  serait 
bon  de  faire  la  prcuiièrc  lettre  du  nom  plus  grande  et  plus  visible.  » 

M.  Cassinone  émet  au  sujet  des  poteaux  de  direction  un  avis  conforme 
à  celui  que  nous  émettions  tout  à  l'heure  en  parlant  du  bornage  kilomé- 
trique; voici  quel  est  son  avis  :  «  Pour  répondre  pleinement  à  leur  desti- 
nation, les  poteaux  de  direction  doivent  être  établis  de  manièie  à  former 
un  ensemble  logique,  sans  lacunes,  et  être  étendus  à  tous  les  chemins  se- 
condaires importants  qui  relient  lesdites  routes  principales.  Il  suffit  d'un 
maillon  qui  viendrait  à  manquer  dans  la  chaîne  des  signaux  successifs 
pour  amener  des  mécomptes  et  donner  lieu  à  des  erreurs  de  circulation.  » 

M.  Satre  émet  un  avis  absolument  identique  et  nous  sommes  heureux  de 
constatei-  ainsi  combien  IVusemble  des  rapports  exprime  des  opinions 
communes  qui  nous  permettent  de  croire  que  les  solutions  proposées  au 
Congrès  sont  réellement  les  plus  convenables  et  celles  qui  amélioreront  le 
plus  la  route  future. 

En  général,  les  couleurs  demandées  pour  les  inscriptions  sont  les  sui- 
vantes :  lettres  blanches  sur  fond  bleu  foncé  ;  je  dois  cependant  signaler 
que  M.  llansez  et  M.  Sotre  indiquent  l'inscription  en  noir  sur  fond  clair.  Je 
pense  qu'il  n'y  a  là  qu'une  question  de  détail  qui  ne  saurait  donner  lieu 
à  discussion. 

Signaux  de  la  route . 

La  troisième  question  qui  nous  reste  à  étudier  est  celle  qui  est  relative 
aux  signaux  de  la  route. 

Les  associations  de  tourisme  se-  sont  toutes  occupées  de  prévenir  les 
usagers  de  la  route  des  dangers  qu'elle  pouvait  présenter  pour  eux,  et  ces 
dangers  sont  très  divers. 

J'ai  constaté  que  les  rapports  de  M.  Monet,  de  M.  Satre,  de  M.  Hansez 
reconnaissent  l'intérêt  des  signaux  représentatifs  d'obstacles  qui  font  l'ob- 
jet d'un  rapport  spécial  rédigé  par  M.  Martin  du  Gard. 

Ces  Messieurs  sont  cependant  unanimes  à  déclarer  que  les  signaux  de 
TAssociation  Générale  Automobile  sont  trop  nombreux  et  nous  sommes 
absolument  de  leur  avis,  puisque  la  pratique  nous  a  démontré  que  certains 
de  ces  signaux  n'étaient  en  effet  jamais  employés, 

M.  Cassinone  nous  propose  un  dispositif  de  signaux  avec  une  forme 
spéciale  de  plaque  l'appelant  la  forme  d'une  voiture  automobile  ;  ces  signaux 
sont  d'ailleurs  ceux  de  l'Association  Générale  Automobile  qui  ont  été  adoptés 
jusqu'à  ce  jour  par  les  Automol)ile-Clubs  des  pays  suivants  :  Angleterre. 
Hollande,  Belgique,  Luxembourg.  Allemagne,  Espagne,  Etats-Unis,  Autriche! 

■le  constate  néanmoins  que  M.  llansez  nous  dit,  dans  son  Rapport  : 

«  L'Association  Générale  Automobile  de  Fi  ance  a  adopté  un  alphabet  fort 
bien  conçu,  mais  (|ui  présente  l'inconvénient  d'être  un  peu  compliqué. 
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L'Association  iiiternalionale  des  sociétés  cyclistes  a  mis  en  pratique  un  autre 
alphabet,  plus  simple  évidemment,  mais  dont  certaines  indications,  la 
flèche  verticale  par  exemple  (pied  à  terre),  restent  incompréhensibles  pour 
les  automobilistes. 

«  J  on  reviens  à  la  proposition  que  j  ai  présentée  au  premier  Congrès 
international  du  tourisme  tenu  à  Paris  en  1905,  où  je  préconisais  le  signe 
unique. 

«  Dès  qu'on  aperçoit  un  poteau  de  danger,  avant  même  d'avoir  pu  lire 
ce  qu'il  indique,  on  ralentit  parce  qu'on  sait  qu'il  y  a  un  obstacle.  On 
pourrait  contenter  ceux  qui  tiennent  absolument  à  plusieurs  signes  en 
faisant  choix,  comme  type  unique,  d'un  disque  entouré  de  l'inscription  du 
Cluh  qui  l  a  placé,  et  sans  inscription  lorsque  ce  sera  l'État;  on  adopterait 
universellement  des  couleurs  différentes  pour  les  dilVérents  obstacles. 

«  Par  exemple  : 

«  Disque  rouge  —  jiassage  à  niveau. 

«  Disque  blanc  —  virage  brusque. 

«  Disque  noir  —  caniveau  ou  dos  d'âne,  etc. 

«  Les  principaux  avanlages  de  ce  système,  c'est  d'obtenir  un  prix  de 
revient  oonsidérablemciit  moins  élevé,  chose  importante  tant  que  les  gou- 
vernements n'auront  pas  pris  la  bonne  habitude  de  faire  eux-mêmes  leur 
besogne  à  ce  point  de  vue.  et  de  présenter  une  grande  facilité  au  point  de 
vue  placement,  suppiession  des  erreurs,  etc. 

«  G-rtains  obstacles  doivent  être  spécialement  signalés,  tels  que  le  pas- 
sage à  niveau  et  le  pont  tournant,  celui-ci  heureusement  beaucoup  moins 
fréquent.  Jusqu  à  présent  ces  deux  obstacles  ne  sont  pas  indiqués  aux  tou- 
ristes d'une  manière  spéciale,  mais  il  semble  qu'en  raison  de  la  gravité 
parliculière  qu'il  y  a  à  les  ignorer  et  des  conséquences  fatales  qui  résultent 
du  fait  qu'un  channcur  vient  donner  sur  une  barrière  fermée  ou  passe 
lorsque  le  pont  est  ouvert,  il  vous  paraîtra  utile  d'entreprendre  une  cam- 
pagne énergique  chacun  dans  vos  pays  respectifs  et  d'émettre  ici  le  vœu  de 
voir  les  administrations  compétentes  munir  les  approches  des  passages  à 
niveau  et  des  ponl>  lomnanls  d'avertisseurs  lumineux  pendant  la 
nuit.  » 

M.  Ilansez  reconnaît  dune  pai'  là  même  qu'il  est  nécessaire  de  prévenir 
le  conducteur  de  rapproche  de  certains  obstacles  plus  particulièrement 
dangereux  par  un  signal  d'une,  disposition  spéciale.  Nous  pensons  que  l'em- 
ploi de  la  couleur  peut  prêler  à  des  critiques;  car  un  nombre  assez  consi- 
rlérable  de  personnes,  plus  qu'on  ne  le  pense,  sont  atteintes  de  daltonisme 
et  ne  pourraient  ainsi  distinguer  les  indications  qui  leur  seraient  fournies. 

Le  Touring-Club  de  France  place  sur  les  routes  une  très  grande  quanti  lé 
de  poteaux  d'avertissenuMit  d'obstacles;  ces  signaux  soni  composés  d'une 
inscription  indiquant  la  nature  de  l'obstacle  à  franchir:  ils  sont  d'ailleurs 
fort  bien  rédigés  et  leur  disposition  les  rend  de  plus  en  pins  facilcmenl 
lisibles:  l'inconvénient  rpTils  présentent  est  de  n  êtic  pas  internationaux. 


256  PROCKS-VKRBAUX.  DKS  SÉAiNCRS  DES  SEGTIOiNS. 

ce  qui  est  un  reproche  assez  séi-ieiix,  puisque  nous  cherchons  ici  h  élablii- 
de  la  manière  la  phis  large  les  conununicalious  de  pays  à  pays. 

Les  Rapporteurs  s'entendent  d'ailleurs  pour  demander  l'unification  des 
divers  systèmes  employés  et  je  |)ense  que  le  Congrès  ferait  de  très  bonne 
besogne  s'il  arrivait  à  créer  un  système  de  signaux  clairs  et  pratiques. 

Je  tiens  à  vous  signaler  également  que  le  rapport  de  la  lload  Snrveyors' 
Association  of  Scotland  signale  que  les  dispositions  de  la  loi  sur  les  auto- 
mobiles (Motor  car  act)  prévoient  un  airangcment  en  vue  d'adopter  un 
modèle  uniibime  de  poteaux  indicateurs,  pour  interdire  le  passage  des 
automobiles  sur  certaines  routes,  ou  parties  de  l  oules,  limiter  la  vitesse 
des  automobiles  dans  cerlains  endroits,  signaler  les  tournants  dangereux, 
les  routes  de  traverse  et  les  précipices. 

M.  Robert  Philipps  déclare  qu'il  serait  suffisant,  près  des  endroits  dan- 
gereux, de  peindre  d'une  bande  rouge  les  poteaux  indicateurs  ;  nous  esti- 
mons que  le  moyen  serait  plutôt  insulfisant. 

M.  Philibert  nous  fait  connaître  que,  dans  le  duché  de  Saxe-Cobourg,  de 
nombreuses  plaques  d'avertissement  sont  installées  à  l'heure  actuelle  pai' 
diverses  organisations,  telles  que  Clubs  automobiles  et  vélocipédiques,  aux 
endroits  dangereux  des  routes  en  pente.  Les  mesures  les  plus  usitées  el  les 
plus  pi'atiques  prises  dans  ce  pays  au  point  de  vue  de  la  sécurité  consistent 
principalement  en  plantations  d'arbres  placés  à  10  ou  12  mètres  de  dis- 
tance les  uns  des  autres,  qui  non  seulement  forment  une  ornementation 
agréable  el  procurent  un  ombrage  recherché  en  été,  mais  sei  vcnl  encore 
de  signaux  pour  la  route 'pendant  la  nuit  et  en  temps  de  neige.  Lorsqu'il 
est  procédé  à  ces  plantations,  l'on  s  cU'orce  toutefois  de  ne  soustraire  la 
route  ni  à  la  lumière  ni  aux  vents,  son  assèchement  étant  des  plus  impor- 
tants au  point  de  vue  de  son  entretien. 

Vous  me  permettrez,  Messieurs,  de  vous  exposer  les  résultats  d'une 
longue  enquête  et  de  recherches  toutes  spéciales  que  j'ai  faites  sur  l'im- 
portante question  des  signaux  avertisseurs  d'obstacles.  La  très  grande 
expérience  de  la  route,  que  j'ai  pu  acquérii-  en  de  nombreuses  années  de 
circulation  automobile,  m'a  amené  à  modifier  absolument  le  point  de  vue 
auquel  je  m'étais  placé,  lorsque  nous  avons  établi  autrefois  les  signauN 
symboliques  avertisseurs  d'obstacles.  Les  conditions  de  la  circulation 
automobile  ont  complètement  changé  depuis  cette  époque,  la  légularilé 
de  marche  des  voitures,  l'habileté  des  conducteurs  ont  rendu  certains 
obstacles,  autrefois  dangereux,  absolument  inolVensifs  maintenant.  J'ai 
donc  cherché  quel  pouvait  être  le  système  répondant  le  plus  simplement 
au  genre  de  précaution  qui  doit  être  pris  par  le  conducteur  pour  ahoi'dei' 
et  franchir  les  passages  dangereux,  el  j'ai  trouvé,  avec  mon  excellent  col- 
lègue M.  Auscher,  que  ces  piécautions  à  prendre  étaient  de  trois 
ordres  : 

r  Lorsque  le  sol  de  la  roule  présente  une  déviation  brusque  dans  le 
sens  vertical,  c'est-à-dire  des  dénivellation*  anornndes  couune  le  caniveau 
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OU  le  do<.  tl'àiie.  le  genre  de  précautions  à  prendre  pour  passer  ces 
obstacles  est  en  ellet  identique. 

•2"  Lorsque  le  profil  en  long  dans  le  sens  du  tiacé  de  la  roule  subit  des 
dévialions  brusques,  je  veux  indiquer  par  là  les  virages  dangereux  el  les 
routes  sinueuses  de  quelque  nature  .qu'elles  soient,  aussi  bien  pour  le 
passage  en  dessous  d  un  pont  de  cbeniin  de  ter  que  pour  une  descente 
rapide. 

5"  Lorsque  la  roule  se  croise  avec  d'autres  voies,  de  telle  sorle  qu'il 
puisse  y  avoir  danger  de  collision  soit  avec  d'autres  vébicules,  soit  avec 
des  trains  sur  route,  et  je  subdivise  le  troisième  chapitre  en  demandant 
un  signal  spécial  pour  les  passages  à  niveau  fermés  de  barrières,  ce  der- 
nier signal  devant  être  obligatoirement  éclairé  la  nuit. 

Voici,  résumée  brièvement,  la  conception  que  je  me  suis  faite  des  divers 
besoins  actuels.  Nous  arrivons  donc  à  réduire  tous  les  signaux  à  quatre, 
ce  qui  me  parait  une  très  importante  simplification. 

En  ce  qui  concerne  la  nature  de  ces  signaux,  diverses  applications  ont 
été  faites,  mais  nous  pensons  que  le  premier  intérêt  d'un  signal  d'obstacle 
est  de  résumer  en  un  langage  claii-  et  concis  le  danger  qui  va  se  présenter: 
or,  il  est  indiscutable  que  le  signal  <|ui  parle  le  mieux  aux  yeux  est 
l'image  qui  oITre  à  la  vue  des  touristes  une  représentation  très  nette  de 
la  nature  de  l'obstacle:  il  est,  en  effet,  bien  plus  compréhensible  qu'une 
indication  basée  sur  l'emploi  de  figures  géométriques  ou  arbitraires. 

Se  fondant  sur  ces  considérations,  les  piincipaux  groupements  qui 
s'occupent  du  toinismc  en  France  se  sont  entendus  pour  présenter  au 
Congrès  un  vœu  dont  il  vous  sera  donné  lecture  tout  à  l'heure. 

En  ce  qui  concerne  remplacement  de  ces  poteaux,  il  est  de  première 
utilité  que  la  dist;ince  entre  les  poteaux  et  l'obstacle  soit  fixée  d'une 
manière  bien  nette  el  strictement  (d)servée;  la  dislance  de  500  mètres 
nous  parait  devoir  être  adoptée,  car  il  faut  bien  se  rendre  compte  que 
l'allure  du  kilomètre  à  la  minute  est  effectuée  par  un  nombre  relative- 
ment considérable  de  voitures  et  que  c'est  justement  pour  les  automobiles 
rapides  que  l'indication  d'obstacle  est  la  plus  importante;  or,  à  cette 
allure,  la  dislance  de  ÔOO  mètres  est  parcourue  dans  un  temps  de  18  secondes 
qui  nous  parait  nécessaire  pour  que  le  conducteur  ait  le  temps  de  ralentir 
progressivement  sans  abîmer  ni  sa  voiture,  ni  la  route.  Il  faut  également 
que  le  poteau  soit  placé  de  telle  sorte  que  le  voyageur  le  voie  facilement 
de  loin  et  puisse  mèuie  au  besoin  le  distinguer  la  nuit;  la  disposition,  soit 
;i  4.j'  par  rapport  ;i  la  route,  soit  à  IHl".  c'est-à-diie  perpendiculaire  à  la 
route,  nous  parait  indiscuslable  ;  je  dois  même  dire  que  cette  dernière 
nous  parait  préférable,  car  elle  permet,  à  la  lueur  des  phares,  de  lire  la 
nuit  très  clairenieiil  l'image  blanche  indiquée  sur  la  plaque.  Enfin  nous 
estimoie-  que  ces  poteaux  doivent  être  placés  toujours  à  droite  de  la  roule 
par  rapport  a  la  marche  dn  véhicule  se  dirigeant  vers  l  obstacle;  il  ne 
peut  y  avoir  ainsi  ancime  confusion  snr  le  sens  de  l'indication  fournie. 

17 
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Pour  le  choix  de  la  couleur,  nous  pensons  que  le  blanc  sur  le  l'oiid  bleu 
Irès  l'oncé  présenterait  d'excellentes  conditions  de  visibilité. 

Conclusions. 

En  nous  en  tenant  simplement  aux  principes  généraux  préconisés  dans 
les  diver  s  rapports  que  je  viens  de  vous  ré'<umer,  nous  pensons  pouvoii' 
présenter  à  votic  ajiprobation  les  diverses  conclusions  suivantes: 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  : 

Que  le  bornage  kilométrique  soit  réorganisé  d'après  un  plan  général  cl 
(V ensemble  pour  tout  le  territoire  de  chaque  pays  ; 

Que  le  principe  de  celte  organisation  soit  celui  de  la  liaison  entre  les 
grands  centres  ; 

Que  les  indications  de  distance  soient  faites  au  départ  des  capitales 
pour  toutes  les  routes  rayonnant  autour  de  ces  capitales  ; 

Qii'u)i  modèle  uniforme  de  borne  soit  employé  et  que  les  inscriptions  y 
soient  peu  nombreuses  et  très  lisibles; 

Que  le  principe  appliqué  à  Vestimntion  des  distances  soit  établi  d'une 
manière  uniforme  pour  toutes  les  villes  et  régions  ; 

Que  des  démarches  soient  entreprises  pour  obtenir  dans  tous  les  pays 
V application  de  principes  identiques  et  en  parfaite  concordance  ; 

Que  les  indications  administratives  soient  réduites  le  plus  possible  et 
même  supprimées,  dans  certains  cas,  sur  les  plaques  indicatrices  de  direc- 
tion, afin  de  laisser  la  plus  grande  surface  aux  inscriptions  de  direction; 

Que  les  signaux  d'obstacles  soient  simplifiés  el  unifiés; 

Qu'ils  soient  facilement  compréhensibles  en  tous  pays. 

Il  est  donné  lecture  des  conclusions  de  M.  Chaix  en  allemand  el  en 
anglais. 

M.  Chaix,  —  Voulez-vous  me  permettre,  Monsieur  le  Président,  de  mon- 
trer aux  Congressistes  un  modèle  de  la  borne  que  j'ai  préconisée,  et  qui 
n'avait  pas  été  apporté  à  temps  au  début  de  mon  exposé. 

M.  Chaix  présente  le  modèle  de  borne  triangulaire  don!  il  est  question 
dans  son  rapport.  {Vifs  applaudissements.) 

M.  Chaix.  —  Cette  borne,  comme  vous  le  voyez,  porte  l'indication  de  la 
première  localité  importante.  Elle  doit  être  placée  sur  la  route  de 
Paris  à  Toulouse  ;  mais  je  n'ai  pas  indiqué  la  distance  de  Toulouse  au 
départ  de  Paris;  elle  n'est  pas  intéressante  pour  le  touriste.  Ce  qui  l'inté- 
resse, c'est  de  savoir  qu'ayant  derrière  lui  Paris  à  li8  kilomètres,  il 
trouvera  à  122  kilomètres  une  ville  importante  ([ui  est  Limoges.  J'ai 
divisé  les  itinéraires  trop  longs  en  un  cei'tain  nombre  de  Irancbes.  Par  ce 
moyen,  je  donne  des  indications  pratiques  (>l  qui  peuvent  rendre  service 
au  touriste. 
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Cette  borne  porte  également  l'indication  de  la  petite  distance  pour 

I  usager  de  la  roule,  pour  le  piéton  :  9  kilomètres.  Elle  porte  l'indication 
de  la  distance  moyenne  d'Orléans  à  Vieizon. 

Enfin,  l'administration  disposerait  d  une  place  considérable  au  dos  de 
la  borne  pour  y  placer  toutes  les  indications  administratives  nécessaires. 
(  l  ifs  (ipplaïuJ issements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  le  Comte  de  Clercq,  Délégué  de 
l'Automobile-Club  d'Ecosse. 

M.  LECojrrE  de  Clercq.  — Messieurs,  je  suis  chargé  par  l'Automobile-Club 
d"Ecosse  d'adhérer  complètement  aux  remarquables  conclusions  ^u  rap- 
port de  M.  Chaix.  Il  serait  désirable  qu'elles  soient  encore  plus  strictes. 

iNous  voudrions  bien  qu'une  Commission  fût  nommée  le  plus  tôt  pos- 
sible pour  que  ces  signaux  soient  arrêtés  d'une  façon  absolument  défi- 
nitive. 

11  a  été  question  de  l'Écosse  dans  un  des  rapports  présentés  à  la  Section. 

II  n'y  a  en  Ecosse  que  trois  signaux  sur  la  route.  Le  premier  consiste  en 
un  triangle  en  fer  qui  s'accroche  soit  sur  un  arbre,  soit  sur  un  poteau  télé- 
grapiiique,  et  signale  un  danger  quelconque.  Il  est  placé  en  général  à 
200  yards  de  dista  nce  de  l'obstacle.  S  il  y  a  plusieurs  obstacles  succes- 
sifs, on  met  deux  triangles,  ou  bien  sur  un  seul  on  inscrit  un  chiffre.  Ces 
signaux  de  danger  sont  toujours  peints  au  minium  rouge:  ils  ne  sont  pas 
abîmés  par  la  rouille,  ils  résistent  mieux,  et  le  soir  ils  accrochent  parfai- 
tement la  lumière  des  phares,  ce  qui  fait  qu'on  les  voit  très  bien.  On 
place  ces  signaux  dans  tous  les  cas  d'obstacles,  qu'il  s'agisse  d'une 
courbe,  d'un  caniveau,  d'un  pont.  Du  moment  où  vous  voyez  le  triangle, 
cela  signifie  :  «  Ralentissement  ». 

Le  deuxième  signal  employé  est  le  signal  d'arrêt  absolu  :  c'est  un 
disque  rouge,  peint  également  au  minium  et  placé  dans  les  mêmes  con- 
ditions. 11  indique  que  vous  ne  devez  pas  passer.  Si  vous  passez,  c'est  à 
vos  risques  et  périls.  Ce  disque  s'emploie  actuellement  lorsque  la  chaussée 
est  en  rechaigement.  C'est  l'entrepreneur  qui  doit  le  poser  au  commen- 
cement de  la  section  où  a  lieu  le  rechargement.  En-dessous  de  ce  disque 
est  placée  l'indication  du  détour  que  vous  pouvez  faire  poin-  aller 
retrouver  la  roule  principale. 

Le  troisième  signal  consiste  en  un  disque  rouge  également,  mais  avec; 
un  centre  blanc.  Sur  la  partie  blanche,  est  inscrit  un  chiffre  qui  indique 
la  limite  de  vitesse  qu'on  ne  doit  pas  dépasser  dans  l'endroit  qu'on  va 
traverser.  Il  se  place  en  général  à  l'entrée  des  villages. 

Vous  voyez  qu'en  Ecosse  l'ensemble  de  ce  que  M.  Chaix  appelle  l'al- 
phabet fie  la  route  est  réduit  à  sa  plus  simple  expression. 

Il  serait  désirable  —  c'est  le  vœu  qu'émet  l'Automobile-Club  d'Ecosse, 
—  qu'une  série  de  signaux  aussi  simples  que  ceux-là  fût  adoptée  le  plus 
tôt  possible  par  tous  les  pays.  Je  ne  signale  ceux  qui  sont  employés  en 
Ecosse,  bien  entendu,  qu'à  titre  d'indication. 
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En  tout  cas,  il  sci'ait  désirable  que  ces  signaux  ne  dépassent  pas  le 
nombre  de  quatre  et  ne  portent  absolun)ent  aucune  espèce  d'indication, 
sinon  en  chiffres,  qu'ils  soient  faits  en  une  matière  telle  qu'ils  ne  puissent 
pas  facilement  se  démolir,  par  exemple  en  tôle  emboutie.  La  fonte  casse, 
et  la  peinture  s'en  va.  J'ai  eu  l'occasion  de  voir  dans  un  village  que  je 
traversais  dernièrement  de  jolies  plaques  de  tùle  parfaitement  tournées 
dans  tous  les  sens,  mais  dépourvues  de  la  moindre  inscription;  mais  avec 
l'habitude  du  voyage  en  Pxosse,  toutes  les  fois  que  j'ai  vu  une  plaque 
carrée  sur  un  poteau,  j'ai  ralenti  ou  même  je  me  suis  arrêté. 

Un  a^itre  des  desiderata  de  l'Automobile-Club  d'Ecosse  serait  qu'à 
l'entrée  de  chaque  agglomération  on  mît  une  grande  plaque  avec  le  nom 
du  village,  et  dans  une  position  telle  qu'on  puisse  la  lire;  qu'en  outre  les 
plaques  du  Touring-Club  ne  soient  plus  en  usage.  Il  est  impossible  de  les 
lire:  on  ne  peut  en  effet  les  mettre  que  dans  le  sens  de  la  roule,  et  on 
passe  trop  vite  pour  les  déchiffrer. 

Pour  ce  qui  est  des  passages  à  niveau,  la  solution  en  Ecosse  est  très 
radicale  :  il  n'y  en  a  pas.  Quând  un  chemin  de  fer  se  crée,  il  doit  passer 
au-dessus  ou  au-dessous  de  la  route;  quand  une  route  se  crée,  elle  doit 
passer  au-dessus  ou  au-dessous  du  chemin  de  fer.  {Vifs  applaudisse- 
nienls.) 

Il  serait  désirable  qu'une  telle  réglementation  fût  appliquée  partout. 

C'est  tout  ce  que  j'avais  à  vous  dire.  Je  voudrais  seulement  insister  sur 
ce  point  qu'il  serait  désirable  que  la  Commission  fût  nommée  par  le  Con- 
grès dès  maintenant,  pour  entrer  en  séance  le  plus  tôt  possible.  Je  termi- 
nerai par  le  mot  anglais  «  Time  is  money  ». 

M.  CiiAix,  Rapporteur  Général.  —  Je  n'ai  pas  d'objection  à  faire  aux  pro- 
positions de  M.  le  Comte  de  Clercq.  11  a  indiqué  tout  à  l'heure  que  mes 
propositions  étaient  un  peu  vagues.  Vous  voudrez  bien  vous  rend>c 
compte  que  nous  nous  sommes  appliqués  à  donner  des  principes  génc- 
raux,  les  questions  de  détails  devant  être  étudiées  dans  chaque  pays  par 
les  administrations  compétentes. 

Je  crois  qu'il  serait  dangereux  de  prendi'e  dans  un  Congrès  des  déci- 
sions concernant  des  questions  d'exécution,  qui  pourraient  soulever  des 
difficultés  dans  les  différents  pays.  Ce  que  je  vous  demande,  c'est  surtout 
d'adopter  des  conclusions  d'intérêt  général.  (Très  bien,  très  bien  !) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Redelc,  Membre  du  Touring-Club 
de  Hollande. 

M.  Redei.é.  —  Si  je  demande  la  parole  au  sujet  des  poteaux  avertis- 
seurs et  surtout  des  signaux,  c'est  que  je  me  trouve  dans  le  cas  excep- 
tionnel de  pouvoir  juger  par  expérience  personnelle  des  avantages 
respectifs  des  deux  méthodes  de  signaux  avertisseurs. 

Une  de  ces  méthodes  (c'est  celle  de  la  Ligue  Internationale  des  associa- 
tions de  touristes,  qui  compte  plus  d'un  demi-million  do  membres) 
comporte  un  seul  signe  indiquant  (|u'il  y  a  du  danger,  et  l'autre  méthode 
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(celle  de^  oluhs  automobiles i  comporte  l'indication,  par  toutes  sortes  de 
signes,  non  seulement  d'un  danger  mais  encore  de  la  nature  de  ce  danger. 
Les  signes  employés  sont  an  nombre  de  quinte. 

Eh  bien.  Messieurs,  comme  en  Hollande,  le  Touring-Club  des  Pays-Bas 
et  l  Aulomobile-Club  des  Pays-Bas  travaillent  ensemble  pour  toutes 
choses  (ces  deux  clubs  s'entendent  très  bien),  ils  m'ont  chargé  de  placer 
en  leur  nom  des  poteaux.  A  la  suite  de  cette  entente,  j'ai  placé,  partout  où 
il  y  avait  deux  poteaux,  un  seul  poteau  avec  l'inscription  des  deux  signes, 
parce  que  chai]ue  club  voulait  avoir  son  propre  signe. 

Mais  qu'est-ce  que  rexpérience  nous  a  appris?  Quoique  les  signes  de 
l'Automobile-Club  soient  clairs  et  bien  choisis,  dans  la  pratique  ils  ne 
peuvent  nous  satisfaire,  parce  que,  pour  bien  indiquer  le  genre  de  danger, 
on  est  souvent  obligé  d'inventer  de  nouveaux  signes.  Plusieurs  fois  déjà, 
en  plarant  des  poteaux  en  Hollande,  nous  avons  dû  ajouter  aux  signes 
convenus  de  l'Automobile-Club  inie  inscription  hollandaise  qui  par  là  ne 
pouvait  plus  être  utile  aux  étrangers  ne  comprenant  pas  la  langue  hollan- 
daise. Aussi  en  voulant  préciser  le  danger  par  les  signes,  il  nous  faudrait 
adopter  à  la  longue  un  si  grand  nombre  de  signes  que  ce  système  finirait 
par  ne  plus  guère  être  pratique. 

Probablement  les  .Uitomobile-Clubs  ont  l'ait  la  même  expérience  et 
M.  le  Piapporteur  Chaix  propose  maintenant  la  simplification  des  signes 
en  réduisant  leur  nombre  à  quatre. 

Mais  a-t-on  bien  pensé  que  la  Ligue  hilernationale  des  associations  tou- 
ristes avait  tout  d  abord  la  flèche  indiquant  le  danger? 

Puison  a  voulu  préciser  cton  n  tâché  (rindi(|uer  1(>  gcnie  du  danger  par 
la  direction  de  la  llèche  et  aussi  par  quatre  différents  modèles  de  flèches, 
mais  bientôt  on  a  compris  qu'on  s'engageait  dans  vnie  mauvaise  voie. 

A  la  suite  d'une  expérience  de  dix  années,  la  L.  f.  A.  T.  revient  main- 
tenant à  son  ancien  système.  .Vvertir  !  et  rien  que  ca  ! 

Un  seul  signe  bien  visible  sur  le  poteau  suffit;  il  cric,  pour  ainsi  dire, 
au  touriste  :  «  .\ttention!  ».  —  On  est  averti  que,  pour  avancer,  il  faut  être 
prudent  et  aux  aguets.  Lu  homme  averti  en  vaut  deux. 
•  On  peut  ajouter,  si  l'on  veut,  dans  la  langue  du  pays  une  indication 
complémentaire  du  danger. 

Je  suis  convaincu  que  c'est  là  le  système  le  plus  simple  et  le  plus 
pratique,  à  l'usage,  et  par  suite  que  c'est  le  système  que  nous  devrons 
adoptei'  à  la  longue. 

En  consé(|uence,  je  termine  en  demandant  à  la  Section  d'adopter  le  vœu  ' 
de  la  I-igue  Internationale  des  associations  touristes  (|ue  nous  a\ons  déposé 
sur  le  Bui'cau  du  Congrès  interualional  de  la  Kout(!  et  qui  est  ainsi  conçu  : 

«  Les  délégués  de  la  Ligue  Internationale  des  associations  touristes, 
représentant  plus  d'un  demi-million  de  touristes,  dont  50  000  automo- 
bilistes, circulant  sur  les  routes  d'Europe,  réunis  le  11  octobre  à  8  heures 
du  soir  au  Siège  Social  du  Toiu  ing-Club  de  l'i  ancc,  ont  adopté  les  vœux 
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ci-après  que  le  Président  de  la  réunion  a  été  chargé  de  déposer  sur  le 
iiureau  du  Congrès  International  de  la  Route  pour  être  soumis  aux  Con- 
gressistes, à  savoir  : 

«  1"  Qu'il  soit  émis  le  vœu  par  le  Congrès  International  delà  Route  qu'un 
signe  conventionnel  unique  soit  adopté  pour  les  poteaux  avertisseurs 
établis  sur  toutes  les  routes; 

«  2°  Qu'il  soit  émis  le  vœu  par  le  Congrès  International  de  la  Route  que 
les  administrations  publiques,  dans  la  construction  des  routes  futures, 
prévoient  dans  les  fiais  d'établissement  ceux  relatifs  aux  poteaux  aver- 
tisseurs; 

«  El  que  ces  mêmes  pouvoirs  publics  prévoient  également,  dans  les  frais 
d'entretien  des  routes  existantes,  une  part  de  crédit  pour  l'établissement  et 
la  pose  de  poteaux  avertisseurs,  indispensables  pour  la  circulation  géné- 
rale et  la  sécurité  de  tous.  » 

M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Nous  sommes  au  courant,  en  effet, 
depuis  deux  ou  trois  ans,  de  la  décision  (jui  a  été  prise  par  la  Ligue  Inter- 
nationale des  associations  de  tourisme  de  réduire  à  un  seul  signal  : 
«  Attention!  »  toutes  les  indications  relatives  aux  dangers  présentés  par 
les  obstacles  sur  les  routes. 

Un  CoiXGREssisTE.  —  11  n'y  a  que  deux  mois  que  la  décision  a  été  prise. 

M.  Chaix.  —  On  en  avait  parlé  l'année  dernière;  on  en  a  parlé  au 
Congrès  de  Tourisme  en  1905.  Je  ne  sais  pas  si  la  décision  a  été  prise 
récemment;  mais  je  sais  qu'il  y  a  déjà  trois  ans,  elle  pouvait  être  con- 
sidérée comme  un  fait  accompli.  J'ajoute,  sur  le  fond  de  la  question,  que 
l'excès  en  tout  est  un  défaut. 

Nous  avons  reconnu  que  nos  multiples  signaux  présentaient  des  incon- 
vénients :  leur  multiplication  peut  créer  des  confusions  et  laisser  dans 
l'esprit  du  touriste  une  inquiétude.  Mais,  en  revanche,  si  nous  nous 
limitons  à  un  seul  signe,  nous  allons  créer  une  inquiétude  d'un  autre 
genre,  mais  qui  ne  sera  pas  moins  réelle. 

Il  f;iut  bien  reconnaître  que  lorsqu'on  conduit  une  voiture,  le  genre  de 
précaution  à  prendre  pour  passer  un  obstacle  n'est  pas  le  même  suivant 
les  obstacles.  Dans  la  proposition  que  nous  avons  faite  tout  à  l'heure, 
nous  avons  visé  les  difiérenls  genres  de  précautions  que  doit  prendre  le 
conducteur.  Il  y  en  a  trois.  Il  y  a  d'abord  la  précaution  à  prendre  pour 
passer  un  obstacle  qui  est  de  nature  à  donner  une  violente  secousse  à  la 
voiture  dans  le  sens  vertical  ;  il  y  a  les  précautions  à  prendre  pour  s'en- 
gager dans  les  virages  dangereux  et  ne  pas  sortir  de  la  roule;  et  ciitin  il  y 
a  les  précautions  à  prendre  quand  on  a,  soit  à  croiser  une  voie  où  l'on 
peut  rencontrer  un  véhicule,  soit  à  prévoir  l'arrêt  devant  ime  barrière. 
Rien  n'est  plus  simple  que  d'indiquer  au  conducteur  ces  différents  genres 
de  précautions,  par  des  images  appropriées,  qui  soient  facilement  compré- 
hensibles pour  n'importe  qui. 

Je  croh  que  ce  qui  a  provoqué  le  désir  d'unifu^alion  des  signaux  de  la 
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Ligue  Internationale  de  Tourisme,  c'est  ([ue  les  (juatre  signaux  qui  étaient 
employés  par  ces  associations  n'étaient  pas  suffisamment  dilTérenls  les  uns 
des  autres  et  donnaient  des  renseignements  trop  incomplets.  Je  ne  crois 
pas,  et  je  l  ai  dit  dans  mon  rapport,  qu'une  indication  fournie  par  un 
signal  soit  géométrique,  soit  arbitraire,  puisse  suflire;  elle  n'est  pas  faci 
lement  compréhensible  et  laisse  une  hésitation. 

Mais  le  jour  où  vous  mettez  devant  l'œil  du  conducteur  une  barrière,  il 
sait  très  bien  qu'il  va  trouver  une  barrière  en  l'ace  de  la  route.  Le  jour  où 
vous  lui  mettez  devant  les  yeux  un  signal  représentant  un  serpent,  il  sait 
très  bien  qu'il  va  avoir  des  virages  à  franchir,  et  il  prendra  des  dispo- 
sitions en  conséquence. 

On  ne  conduit  pas  sa  voiture  de  la  même  manière  quand  on  doit  aborder 
un  caniveau  ou  un  dos  d'âne  que  quand  on  doit  prendre  un  virage  ou  se 
trouvei"  vis-à-vis  d'un  passage  à  niveau.  Ce  sont  des  conditions  tout  à  fait 
diflérentes.  .le  crois  qu'il  y  a  lieu  d'avoir  des  signaux  en  très  petit  nombre, 
mais  très  nettement  dilïérenciés. 

M.  LE  Président.  —  Il  conviendrait,  avant  de  continuer  ce  débat,  que  la 
Section  décidât  si  elle  entend  discuter  séparément  chacun  dos  articles  des 
conclusions  qui  lui  sont  soumises.  Elle  pourrait,  par  exemple,  étudier 
d'abord  la  première  question,  celle  de  savoir  s'il  conviendrait  d'adopter  un 
type  unique  de  signal. 

Pi.usiEiTts  CoGREssisTEs.  —  H  scrail  préférable  de  procéder  à  une  discus- 
sion générale. 

M.  LE  Président.  —  Insiste-t-on  pour  la  discussion  générale?  [Oui,  ouil  ) 

Dans  ce  cas.  je  donnerai  la  parole  aux  orateurs  dans  l'ordre  des  inscrip- 
tions. La  parole  est  à  M.  Craliay  de  Franchimont,  Inspecteur  général  des 
Ponts  et  Chaussées. 

M.  Crahav  i»e  Kr.\nciiim(im  (France).  —  Messieurs,  à  propos  des  conclu- 
sions qui  sont  présentt'es  par  1  honorable  M.  Chaix,  et  auxquelles  je  m'as- 
socie, en  principe,  complètement,  je  voudrais  signaler  un  point  qui  me 
parait  avoir  une  très  grainle  importance  :  c'est  la  question  des  obstacles 
sur  la  route,  et  spécialement  des  passages  à  niveau.  Ils  constituent,  à  mon 
avis,  avec  les  ponts  tournants,  les  obstacles  les  plus  nombreux  et  les  plus 
dangereux  qu'un  automobiliste  puisse  lencontrer. 

M.  le  Comte  de  Clercq  a  dit  tout  à  l'heure,  aux  applaudissements  una- 
nimes de  la  Section,  qu'en  Kcosse  il  n'y  avait  pas  de  passages  à  niveao 
Malheureusement  il  n'en  est  pas  de  même  en  France.  Le  nombre  des  pas- 
sages à  niveau  s'élèv(!  approximativement  à  7)1800,  soit  un  peu  moins  d'un 
passage  pai'  kilomètre  de  chemins  de  fer.  Sur  ces  34  800  passages  à  niveau, 
il  yen  a  IOr)0()  environ  (pji  sont  placés  à  la  traversée  des  roiitei,  et  ilie- 
mins  proprement  dits,  les  autres  étant  installés  dans  des  condilioiis  beau- 
r;oup  moins  dangeieuses  pour  lo  circulation,  c'est-à-dire  étant  concédés  à 
des  pai  ticuliers  ou  établis  sur  des  ciiemins  ruraux  d'exploitation.  Je  ne 
parle  que  de  ceux  qui  sont  sur  les  voies  publi([ues. 
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Dans  les  conclusions  qu'il  présente,  M.  le  Rapporteur  Général  demande 
«  que  les  signaux  d'obstacles  soient  simplifiés  ot  unifiés,  qu'ils  soient 
facilement  compréhensibles  en  tous  pays.  »  Je  crois  qu'il  y  aurait  intérêt 
à  développer  un  peu  ces  conclusions  en  ce  qui  concerne  les  passages  à 
niveau. 

Les  passages  à  niveau  peuvent  être  envisagés  à  deux  points  de  vue  : 
les  passages  à  niveau  de  l'avenir,  les  passages  à  niveau  actuels.  Dans  mon 
opinion,  les  passages  à  niveau  de  l'avenir  se  réduiront  à  une  très  simple 
expression,  car  à  moins  de  circonstances  exceptionnelles  sérieusement  mo- 
tivées ils  devront  èire  entièrement  proscrits.  Ce  doit  être  un  des  éléments 
à  envisager  en  ce  qui  concerne  la  route  future;  j'ai  l'intention  de  déve- 
lopper ce  vœu  dans  l'autre  Section. 

Je  ne  parle  donc  que  des  passages  à  niveau  actuels.  Je  crois  qu'il  y  aurait 
un  grand  intérêt  à  les  signaler  d'une  façon  toute  particulière.  Je  me  pro- 
pose, en  conséquence,  de  déposer  sur  le  bureau  du  Congrès  les  conclu- 
sions suivantes  : 

«  Le  Congrès, 

«  Considérant  que  les  passages  à  niveau  établis  au  croisement  des 
routes  et  des  chemins  de  fer  d'intérêt  général  sont  des  causes  permanentes 
de  péril  et  de  gêne  (|u'il  importe  d'atténuer  en  attendant  qu'il  soit  possible 
de  les  supprimer. 

«  Émet  le  vœu  : 

«  Que  les  abords  des  passages  à  niveau  les  plus  fréquentés  et  de  ceux 
dont  la  visibilité  est  défectueuse,  soient  munis  sur  la  roule  de  signaux 
protecteurs  à  distance,  de  types  uniformes,  en  nombre  aussi  restreint  que 
possible,  enclenchés  au  besoin  avec  les  barrières,  et  éclairés  la  nuit,  sans 
préjudice  des  mesures  de  sécurité  qui  incombent  au  chemin  de  fer  lui-même, 
tant  au  point  de  vue  de  la  réglementation  que  de  l'installation  des  pas- 
sages. » 

Je  crois,  messieurs,  que  ce  vœu  répond  à  un  besoin  de  sécurité  et  de 
commodité  pour  la  circulation  routière.  On  pourra  discuter  sur  les  types 
à  choisir.  L'important,  c'est  qu'ils  soient  aussi  uniformes  que  possible  et 
faciles  à  reconnaître,  le  jour  et  la  nuit. 

En  ma  qualilé  d'ancien  ingénieur  de  chemins  de  fei',  je  crois,  qu'en 
thèse  générale,  il  serait  désirable  que  la  signalisation  de  la  route  s'inspirât, 
dans  une  certaine  mesure,  de  celle  des  chemins  de  fer.  Cette  signalisation, 
qui  est  surtout  fondée  sur  l'emploi  des  couleurs,  est  d'une  importance 
capitale  sur  les  chemins  de  fer  d'intérêt  général.  Je  crois  que.  sur  la  route, 
on  pourrait  établir  quelque  chose  d'analogue,  et  dans  des  conditions  beau- 
coup plus  simples  et  plus  faciles.  On  peut,  en  efl'et,  comme  l'a  indiqué 
M.  le  Rapporteur  tiénéral,  arrêter  sur  la  route,  au  moyen  du  frein,  la 
voiture  la  plus  rapide,  dans  l'espace  de  500  mètres,  sans  danger  pour  elle 
ni  pour  la  route. 

Je  crois  donc  qu'on  pourrait  s'inspirer  très  heureusement  de  la  signali- 


sation  des  tlieiiiiiis  de  l'er  dans  le  sens  le  plus  large  el  le  plus  étendu.  Je 
n'entends  imposera  aucun  pays  une  signalisation  particulière:  je  rappelle 
simplement  que  eliaque  pays,  sur  ses  propres  chemins  de  fer.  a  sa  signa- 
lisation, qui  pourrait  être  adaptée  à  la  signalisation  des  routes. 

Ces  signaux  routieis.  avons-nous  dit.  doivent  être  en  nombre  aussi 
restreint  que  possible  pour  éviter  tonte  conCusion;  et  comme  ils  doivent 
èti-e  placés  à  une  cerlaine  distance  de  chaque  côté  des  barrières,  — 
r>00  mètres  environ  selon  toute  vraisendjiance,  —  il  importera  que  dans 
les  traversées  les  plus  dangereuses,  le  garde-barrière,  qui,  lui,  ne  saurait 
sans  danger  pour  la  sécurité  quitter  son  poste  sur  la  voie  pour  sOccuper 
des  signaux  routiers,  ne  puisse  cependant  ouvrir  ou  fermer  ses  barrières 
sans  enclencher  préalablement  ces  signaux  à  voie  libre  uu  à  l'arrêt.  11  y  a 
là,,  suivant  moi,  une  condition  de  sécurité  à  remplir:  il  ne  faut  pas  en 
abuser,  mais  il  est  indispensable  de  la  prévoir,  surtout  dans  l'intérêt  de 
la  circulation  des  automobiles. 

J'ai  ajouté  entin  à  mes  conclusions  le  membre  de  phrase  suivant  : 

«  Sans  préjudice  des  mesures  de  sécurité  qui  incombent  au  chemin  de 
fer  lui-même,  tant  au  point  de  vue  de  la  réglementation  ((uc  de  l'iuslalla- 
tion  des  passages.  » 

Évidemment,  les  mesures  sévères  et  minutieuses  actuellement  prises 
par  les  chemins  de  fer  doivent  être  maintenues  et  perfectionnées  autant 
que  possible  par  l'emploi  de  plus  en  plus  judicieux  des  appareils  avertis- 
seurs, et  en  même  temps  des  appareils  les  i)lus  peifectionnés  que  l'on 
pourra  trouver  pour  l'ouverture  rapide  et  sûre  des  passages  à  niveau. 
(  Vi/s  apf/laudis.scmenls.) 

M.  (liiAix,  liapitorlciir  Gciicral.  —  Je  m'associe  aux  eonclusions  qui 
viennent  d'être  déposées  par  notre  collègue. 

En  demandant  l'application  sur  la  roule  d'uu  système  de  signaux  com- 
parable à  celui  des  (dieniins  de  fer,  il  rentie  justement  dans  les  proposi- 
tions que  je  faisais  tout  à  l'heure.  Les  chemins  de  fer  ont,  en  elVet,  trois 
ou  quatre  signaux  divers  :  il  y  a  un  signal  d'avertissement,  un  signal  de 
ralentissement  et  un  signal  d'arrêt  absolu.  Qu'on  place  des  disques  ou 
qu'on  place  des  signes  (|uelcon({ues,  le  résultat  est  le  même. 

Mais  où  je  m'écarte  des  propositions  qui  viennent  de  nous  être  faites, 
c'est  lorsque  notre  honorable  collègue  admet  que  chaque  pays  emploie  des 
signaux  dilférents.  Il  serait  au  ccmtraire  extrêmement  intéressant  que 
l'emploi  de  cessignaux  fût  international,  el  (fu'un  touriste  circulant  sui  les 
routes  de  n'importe  quel  pays  tmuvàt  toujours  la  même  série  de  signaux. 

M.  Chahw  dk  Fha.nciiimo.nt.  —  C'est  par  un  senlimeul  de  discrétion  et  en 
vue  de  ne  gêner  aucun  pays,  que  je  ne  me  suis  pas  cru  autorisé  à  demander 
que  la  signalisation  fût  identique  dans  tous  les  pays.  Je  n'ai  pas  besoin  de 
dire  que  tel  serait  mon  désir,  et  que  je  m  associe  entièrement  à  la  propo- 
sition de  M.  Chaix.Le  texte  de  mes  conclusions  s'v  adapte  d'ailleurs  sans 
difticulié. 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Ravel. 

M.  Ravel  (France).  —  Messieurs,  on  vient  de  dire  combien  il  était  inté- 
ressant d'adopter  un  système  de  signaux  analogue  à  celui  des  chemins  de 
fer.  Je  tiens  à  présenter  des  obsei'vations  spéciales  au  point  de  vue  du 
jalonnement. 

Le  jalonnement  a  pour  but  d'averlir  le  chaufteur  assez  loi  pour  qu'il 
|)uisse  sans  hésitation  et  sans  arrêt,  en  lalentissant  simplement  avant 
d'arriver  à  une  bifurcation,  s'engager  dans  la  bonne  voie.  Tant  que  les 
plaques  et  les  bornes  porteront  des  indications  parallèles  à  la  route,  ces 
indications  ne  seront  visibles  que  lorsqu'on  arrivera  dessus;  et  encore 
faudra-t-il  que  le  conducteur  tourne  la  tête  à  droite  et  à  gauche  pour  pou- 
voir les  lire.  Il  en  résulle  presque  fatalement  un  arrêt. 

(le  qu'il  faudrait,  c'est  qu'au  moment  où  l'on  a  besoin  de  voir  l'indica- 
tion, on  puisse  la  lire,  et  par  conséquent  que  cette  indication  soit  placée, 
non  pas  parallèlement,  mais  normalement  à  la  route.  Je  crois  qu'on  pour- 
rait exiger  qu'à  toutes  les  bifurcations  des  poteaux  soient  placés  dont 
les  plaques  se  présentent  normalement  à  la  direction  du  roulage.  Jamais, 
dans  les  chemins  de  fer,  on  n'a  en  l'idée  de  placer  les  signaux  parallèle- 
ment à  la  route,  car  ils  auraient  été  vus  beaucoup  trop  lard.  L'automobile 
est  absolument  comparable  au  chemin  de  fer. 

Un  des  Rapporteurs,  M.  Monet,  je  crois,  a  dit  qu'il  serait  assez  difficile 
de  placer  les  plaques  normalement  à  la  route,  dans  les  agglomérations, 
parce  qu'on  dispose  de  trop  peu  de  place.  Je  crois  malgré  tout  que,  dans 
bien  des  cas,  on  peut  y  arriver. 

A  ce  point  de  vue,  des  essais  ont  été  tentés.  La  maison  Michelin  a  fait 
placer  le  long  des  roules  que  vous  avez  suivies  hier  en  allant  à  Versailles, 
et  également  le  long  des  routes  que  vous  suivrez  demain  en  allant  à  Fon- 
tainebleau quelques  plaques  qui  répondent  à  ce  desideratum,  et  qui  sont 
placées  normalement  à  la  route  qu'elles  doivent  jalonner. 

Rien  n'empêche  de  placer  à  une  fourche  un  poteau  qui  soit  au  sommet 
de  l'angle  formé  par  les  deux  routes,  et  de  placer  une  seule  plaque  portant 
à  droite  les  indications  i-elalives  à  la  roule  de  droite,  et  à  gauche  les  indi- 
cations relatives  à  la  roule  de  gauche,  en  mettant  celte  plaqua  normale- 
ment à  la  bissectrice  de  l'angle  des  deux  routes. 

M.  LE  PiiiîsiDE.M.  —  11  me  semble  que  le  moment  n'est  pas  venu  d'entrer 
dans  les  détails.  Nous  sonunes  actuellement  dans  la  discussion  générale. 

M.  Ravel.  —  Je  conclus  par  le  vœu  suivant  : 

«  Que  les  plaques  de  jalonnement  portent  des  indications  peu  nom- 
breuses, et  ((u'elles  soient  placées  normalement  à  la  direction  du  rou- 
lage. » 

M.  LE  Président.  —  Nous  aborderons  tout  à  Tlicure  ces  points  de  détail. 
Pour  le  moment,  je  le  l  épète,  nous  sommes  dans  la  discussion  généi-ale. 

M.  Ravkl.  — J'auiais  une  seconde  remarque;  à  faire,  (l'est  ;i  propos  du 
projet  de  borne  qu'a  présenté  le  Rapporteur  Général.  Il  n'est  plus  question 


de  nuiuéro  de  route.  Je  sais  bien  que  c'est  une  indication  administrative: 
mais  elle  n"a  peul-èlre  pas  un  intérêt  nniquenienl  administratif.  (Excla- 
mations: sur  divers  hancs.) 

M.  IIa^sez  (Belgique).  —  Puisqu'on  met  cette  indication  derrière  la  l)orne. 

M.  PiAVEL.  —  Elle  peut  être  intéressante  malgré  tout. 

M.  Ha>sez.  —  Pour  qui? 

M,  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Au  lien  de  mettre  le  numéro  de  la 
route,  je  crois  qu'il  serait  beaucoup  plus  intéressant  de  mettre  l'indica- 
liou  de  la  plus  grande  distance.  Au  lieu  de  mettre  «  Route  n"  '20  »,  on 
mettrait  «  Route  de  Paris  à  Toulouse  ». 

.M.  Ravel.  —  Et  pourquoi  ne  pas  mettre  «  Route  n"  '20,  de  Paris  à  Tou- 
louse »? 

M.  Ha>sez.  —  Ce  sont  des  questions  de  détail.  Quand  vous  mettrez  sur 
une  borne  le  n"  20,  ((u"est-ce  que  vous  voulez  que  cela  fasse  au  passant? 

M.  i.E  Prksident.  —  La  parole  est  à  M.  le  Colonel  du  Bocage,  Président 
de  l  Automobile-Club  de  Lisbonne. 

M.  Di  BocAiiE.  —  Monsieur  le  Président,  messieurs,  je  n'ai  pas  demandé 
la  parole  pour  contester  les  vœux  présentés  par  notre  honorable  Rappor- 
teur, et  auxquels  je  m'associe  de  tout  cœur. 

.Je  voulais  simplement  nuiuifestei"  le  désir  ([ue  de  pareils  vœux  puissent 
porter  tous  leurs  fruits.  Il  ne  suflit  pas  que  les  conclusions  présentées  par 
M.  leRa|»porteur  soient  adoptées  par  chaque  pays  individuellement:  il  fau- 
drait que  tous  les  pays  s'entendent  pour  une  réglementation  uniforme,  et 
r[ue  les  automobiles  puissent  circuler  sur  les  routes  de  toute  l'Europe,  en 
rencontrant  partout  des  indications  identiques. 

La  tendance  vers  l'imification  est  universelle  aujourd'hui:  il  n'est  pas 
d'idée  générale  qu'on  ne  veuille  faire  consacrer  par  des  accords  interna- 
tionaux. 

Il  conviendrait  donc  de  donner  aux  vœux  qu'on  nous  propose  une  plus 
grande  portée.  Le  seul  moyen  serait  que  les  gonvei-nements  s'entendent 
entre  eux.  J'émets  donc  le  vœu  suivant  : 

«  Oue  le  riouvernement  de  la  République  française  prenne  l'initiative 
de  provoquer  la  réunion  d'une  conférence  dans  laquelle  pourrai(!nt  se 
faire  représenter  les  douvernements  des  nations  qui  prennent  part  à  ce 
Contfrtîs,  dans  le  but  de  faciliter  la  circulation  internationale  des  voitures 
automobiles,  soit  par  rétablissemeiil  d'accords  iul(;i  uationaux  visant  l'uni- 
lication  des  mesures  d'ordre;  général  les  concernant,  soit  |)ar  l'unilication 
d'un  signalement  des  roules,  soit  (inalemeni  par  la  codification  et  la  publi- 
cation des  règlements  parti(;uliers  adoptés  dans  chaque  pavs.  » 

On  me  dira  sans  doute  cpie,  dans  ces  conclusions,  il  y  a  une  partie  qui 
dépasse  la  portée  du  Congrès,  celle  qui  n(!  concerne  pas  la  route.  Mais  il  y 
en  a  une  qui  h;  regarde  tout  particulièrement,  c'est  ce  qui  se  rapporte  au 
signalement,  et  c'est  poiwquoi  j'ai  demandé  la  parole.  Il  nw.  parait  indis- 
pensable, eu  (îlfet,  qu'une  entente  internationale  intervienne. 
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Toutes  les  grandes  associations  sont  représentées  ici.... 

M.  IIassez.  —  Et  les  Gouvernements  aussi.  Vous  oubliez  que  les  gouver- 
nements  sont  représentés  et  que  le  Congrès  que  vous  voulez  faire  existe 
déjà  :  c'est  celui-ci.  Les  Gouvcrncmenls  ont  envoyé  des  délégués  officiels; 
toutes  les  grandes  administrations  de  17  ou  19  pays  sont  représentées,  et 
vous  pouvez  être  persuadé  que  tous  les  vœux  adoptés  par  le  Congrès 
auront  une  grande  portée  aupr  ès  des  Gouvernemenis. 

M.  DU  Bocage.  —  Je  serai  très  heureux  si  les  Gouvernements  entrent 
complètement  dans  nos  vues.  Mais  je  ne  sache  pas  que  tous  les  représen- 
sentanls  ici  présents  de  tous  les  Gouvernements  aient  pleins  pouvoirs,  et 
qu'ils  puissent  s'engager  à  faire  adopter  par  leur  Gouvernement,  d'une 
manière  définitive,  toutes  les  décisions  qui  seront  prises  ici. 

Or,  c'est  cela  précisément  que  je  demande.  Je  reconnais  que  les  vœux 
de  ce  Congrès  auront  une  grande  portée;  mais  nous  ne  sommes  pas  un 
Congrès  de  plénipotentiaires  :  nos  voles  n'engagent  pas  nos  Gouverne- 
ments. 

Pour  rentrer  dans  la  discussion  générale  des  conclusions,  je  reconnais 
(pi'il  y  a  un  inlérèt  considérable  à  établir  des  itinéraires.  Dans  certains 
pays  où  les  routes  ne  forment  pas  un  système  aussi  parfait  qu'en  France, 
les  Gouvernements  ne  pouriont  |)as  appliquer  toutes  les  résolutions  qui 
nous  sont  propost'»es.  11  faudra,  eu  elfet,  établir  les  grandes  lignes  de  cir- 
culation sur  routes,  comme  il  y  a  les  grandes  lignes  de  circulation  sur 
chemins  de  fer,  et  les  routes  d'ordre  secondaire,  comme  il  y  a  les  réseaux 
d'intérêt  local. 

Il  y  a  d'une  part  les  routes  qui  relient  la  capitale  d'un  pays  à  la  fron- 
lière  et  aux  villes  principales  des  pays  voisins,  et  puis  les  routes  qui 
relient  entre  elles  les  diverses  villes  d'un  même  pays. 

Evidemment  ces  itinéraires  ne  devraient  pas  comprendre  de  petites 
localités,  des  routes  qui  ne  sont  parcourues  généralement  que  par  les 
indigènes  et  qui  conduisent  à  des  localités  peu  fréquentées.  Ce  sont  les 
grandes  villes  et  les  grands  centres  de  tourisme  qu'il  faut  indiquer. 

A  cet  égard  il  y  aurait  lieu  aussi  —  et  j'applaudis  à  la  proposition  qui 
nous  en  est  faite  par  notre  Rapporteur  Général  —  d'indiquer  non  seule- 
ment les  grandes  dislances  et  les  distances  moyennes,  mais  les  petites  dis- 
tances, utiles  au  piéton  et  à  celui  qui  circule  en  voiture.  ♦ 

Dans  ces  conditions,  je  me  rallie  entièrement  au  principe  des  conclu- 
sions de  M.  le  Rapporteur,  mais  je  demande  que  les  indications  de  dis- 
tance soient  faites,  non  seulement  au  départ  des  capitales,  ce  qui  paraît 
très  normal  en  France,  mais  au  dépai  t  des  grandes  villes. 

D'autre  part,  nous  aurons  peut-être  certaines  difficultés  en  ce  qui  con- 
cerne les  indications  kilométriques.  Nous  les  obtiendrons  peut-être  facile- 
ment dans  les  pays  de  l'Europe  centrale  ;  mais  il  y  a  certains  pays  qui  ne 
voudront  pas  sortir  du  mille. 

M.  Hansez.  —  Nous  ferons  ce  (juc  nous  pourrons. 
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M.  DU  Bocage.  —  Quant  au  numéro  (rordre,  je  ne  crois  pas  qu'il  soit 
nécessaire  pour  le  public  de  connaître  les  indications  administratives.  Il 
ne  faut  pas  surcharger  les  poteaux  avec  des  indications  qui  sont  générale- 
ment connues  de  ceux  auxquels  elles  s'adressent,  et  qui  n'ont  aucune 
valeur  pour  le  public. 

Je  passe  aux  signaux.  Les  signaux  ont  pour  but  d'indiquer  qu'il  faut 
ralentir,  qu'il  faut  faire  attention  ou  qu'il  y  a  un  danger  (juelconque.  Je 
crois  que  le  nombre  de  4  est  un  maximum  et  serait  largement  suffisant 
pour  satisfaii'e  aux  besoins. 

Quant  aux  passages  à  niveau,  il  y  aurait  lieu  de  demander  que  les  admi- 
nistrations de  chemin  de  fer  munissent  les  abords  des  barrières  de  signaux 
spéciaux,  signal  de  ralentissement  pour  barrière  ouverte,  signal  d'arrêt 
absolu  pour  barrière  fermée.  En  tout  cas,  ce  qui  importe,  c'est  de  mettre 
ces  signaux  d'une  manière  très  apparente,  car  il  est  encore  ()lus  mauvais 
d'avoir  des  signaux  placés  dans  des  conditions  de  visibilité  défectueuse, 
que  de  ne  pas  en  avoir  :  on  compte  sur  le  signal  et  on  ne  le  voit  pas  : 
c'est  beaucoup  plus  dangereux.  (Applaudlssemenls.) 

.M.  LE  I'réside.nt.  —  La  parole  est  à  M.  Monet,  Ingénieui-  en  Ch  des 
Ponts  et  chaussées. 

M.  Monet  (France).  —  Je  n'ai  pas  l'intcintion,  .Messieurs,  de  retenir  Jon- 
gucment  votre  attention.  Je  pensais  mèim;  ne  pas  prendre  la  parole,  ce 
qui  me  paraissait  absolument  inutileaprès  le  remarquable  Rapport  Général 
que  vous  avez  entendu.  J'avais  à  vous  dire  que  j'adhère  entièrement  à  ces 
conclusions  qui  sont  formulées  avec  la  plus  grande  sagesse  et  les  plus 
glandes  précautions.  Je  crois  que  telles  qu'elles  sont,  elles  restent  dans 
les  limites  de  ce  qu'il  est  possible  de  proposer  à  un  Congrès  international, 
et  qu'elles  peuvent  être  adoptées  à  l'unanimité.  {.\on!  .Yo/j.'i 

Je  doinie  m(tu  opinion.  Je  demanderai  seulement  à  M.  le  Rapporteur 
Général  s'il  ne  verrait  pas  d'inconvénient  à  changer  un  simple  mot  dans 
ses  conclusions.  Je  lui  demanderai  de  remplacer  le  mot  «  capitales  »  par 
les  mots  «  grandes  villes  ». 

M.  Chaix,  Raitporlpur  Général.  —  J'ai  lait  la  restriction  Jiécessairc  flans 
mon  rapport. 

M.  Mo.NET.  —  Ce  mot  «  capitales  ».  en  elTet,  est  un  peu  trop  spécial.  Si 
vous  le  remf)lacez  par  le  mot  «  grandes  villes  »,  je  n'ai  plus  rien  à  dire  à 
ce  sujet. 

M.  Chaix  s'est  étendu  sur  la  question  des  bornes.  A  cet  égard,  je  suis 
dans  un  état  d'infériorité  notoire  pour  discuter.  Je  me  trouve  en  présence 
d'un  bloc  de  granit  on  du  moins  qui  a  l'aspect  du  granit,  et  qui  est  très 
imposant;  et  je  n'ai  pas  un  bloc  semblable  à  mettre  à  côté  de  lui  pour  me 
défendre.  ( Souri fca.  ) 

La  question  rie  la  forme  de  la  borne  me  parait  extrêmement  délicate. 
J'ai  beaucoup  hésité  à  préconiser  une  forme  plutôt  (ju'une  autre.  J'ai  con- 
sulté tous  les  départements  pour  savoir  quelle  élail  la  Corine  préconisée; 
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par  les  différents  ingénieurs  :  j'ai  essayé  même  de  faire  des  croquis  avec 
toutes  sortes  de  formes.  Et  je  suis  arrivé  à  cette  conclusion  qu'il  était  pré- 
férable de  maintenir  la  borne  actuelle  telle  qu'elle  est  prescrite  en  France 
par  les  circulaires  administratives. 

J'ai  pour  cela  quelques  raisons  qui  ne  sont  pas  capitales,  mais  qui  peu- 
vent présenter  un  cei  lain  intérêt.  Il  y  a  d'abord  une  raison  pour  ainsi 
dire  morale  :  c'est  que  la  forme  triangulaire  n'est  pas  nouvelle  ;  elle  a. 
existé  sur  beaucoup  de  routes  et  de  chemins  depuis  très  longtemps,  et  on 
a  été  conduit  à  l'abandonner.  Cela  donne  déjà  une  certaine  inquiétude  au 
point  de  vue  des  services  qu'elle  peut  rendie. 

Je  ne  voudrais  pas  me  faire  le  défenseur  des  inscriptions  administra- 
tives ;  je  crois  que  mon  rapport  ne  fait  pas  supposer  que  j'aie  l'intention 
de  les  défendre  outre  mesure  et  d'en  préconiser  l'abus.  Je  me  demande 
cependant  si  la  borne  triangulaire,  telle  qu  elle  est  réalisée  sous  nos  yeux, 
permet  de  mettre,  dans  tous  les  cas,  toutes  les  indications  qui  peuvent 
être  utiles. 

Quand  on  circule  sur  les  routes,  c'est  avec  deux  séries  d'indications  : 
d'une  part  les  bornes,  les  indications  sur  la  route  et,  d'autre  part,  les 
cartes.  Pour  se  diriger  sur  la  route,  il  faut,  à  la  fois,  se  servir  de  la  carte 
et  de  la  borne.  Il  peut  donc  être  utile  que,  dans  cei  tains  cas,  il  y  ait  une 
référence  entre  la  carteetla  borne.  11  n'est  donc  pas  superflu  de  retrouver 
sur  une  des  faces  de  la  borne  le  numéro  de  la  voie  ou  du  chemin  sur 
lequel  on  se  trouve. 

D'ailleurs,  il  ne  s'agit  pas  maintenant  de  trancher  la  question  de  la 
forme  qui  sera  donnée  aux  bornes.  Cette  question  viendra  d  une  manière 
plus  utile  quand  on  réunira  cette  commission  spéciale  dont  il  a  déjà  été 
question  et  qui,  je  l'espère,  va  se  constituer.  Je  donne  cette  indication 
poui'  montrer  simplement  qu'il  ne  faut  pas  trop  se  presser  de  trancher 
celle  question. 

Une  observation  qui  me  paraît  un  peu  plus  importante,  est  celle  qui 
concerne  le  pan  coupé  supérieur.  D'abord,  il  me  paraît  un  peu  restreint 
pour  les  indications  qu'on  peut  avoir  à  y  mettre.  Ensuite  et  surtout,  il 
présente  un  inconvénient  sérieux  :  c'est  qu'au  bout  de  très  peu  de  temps, 
l'écriture  sur  cette  face  inclinée  devient  absolument  illisible,  étant  rongée 
par  la  pluie  et  effacée  par  la  poussière.  C'est  une  des  raisons  pour  les- 
quelles, après  avoir  préconisé  la  forme  triangulaire,  je  l'ai  aban- 
donnée. 

Enfin,  il  y  a  une  raison  pratique  qui  m'a  déterminé  pour  la  borne  qua- 
drangulaire,  c'est  la  généralité  de  sou  emploi.  C'est  le  modèle  qu'on  a  été 
amené,  par  l'expcrience,  à  adopter  non  seulement  en  France,  mais  dans 
presque  tous  les  pays.  Au  point  de  vue  pratique,  il  serait  très  difficile 
d'arriver  à  faire  supprimer,  dans  un  espace  de  temps  assez  court,  les 
bornes  qui  existent  actuellemcul  dans  un  grand  nombre  de  pays  |)our  les 
remplacer  par  des  bornes  d'un  autre  modèle. 
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Si)iis  réserve  lie  ces  observalioiis.  je  me  rallie  entièrement  aux  eorielii- 
sions  du  rapport. 

M.  LE  pRÉsiuK.M.  —  La  parole  est  à  M.  de  Soiuer.  Ingénieur  Principal. 
Uélégué  du  Gouvernement  belge. 

M.  DE  SoMER.  —  Messieurs,  je  suis  avant  tout  un  agent  d'exécution,  .le 
suis  ingénieui- d'arrondissement  et.  quand  je  serai  l  entré  dans  mon  pavs.je 
serai  probablement  amené  dans  un  temps  plus  ou  moins  rapproebé  à 
appliquer  les  principes  que  l'honorable  M.  Chaix.  Rapporteur  Général,  vient 
de  nous  indiquer,  .le  me  préoccupe  donc  de  la  question  d'exécution. 

.Iftmesnis  demandé  comment  je  ferai  pour  mesurer  la  longueur  des 
routes  qui  ne  partent  pas  des  capitales.  On  vient  de  proposer  de  remplacer 
le  mol  «  capitales  »  par  les  mots  «  grandes  villes  «.  Cette  proposition 
me  parait  très  juste.  11  ne  faut  pas  peidre  de  vue  les  grandes  routes  —  et 
elles  sont  nombreuses  —  qui  ne  traversent  pas  les  capitales. 

C'est  à  ce  point  de  vue  que  l'agent  d'exécution  doit  savoir  à  quoi  s'en 
tenir,  et  c'est  pourquoi  je  crois  qu'il  y  aui  ail  lien  de  dire  : 

«  Que  les  indications  de  distance  soient  laites  au  départ  des  capitales 
pour  toutes  les  routes  rayonnant  autour  de  ces  capitales,  et  au  départ  des 
villes  ou  localités  les  plus  importantes  pour  les  autres  routes  ». 

M.  LE  Président.  —  Ce  tioisième  paragraj)he  a  déjà  été  modifié:  on  a 
décidé  qu'an  lieu  de  diie  «  capitales  »  on  dirait  «  grandes  villes  ». 

M.  IIa.nsez.  —  Cela  n'a  pas  été  décidé,  Monsieur  le  Président. 

.M.  LE  Président.  — C'est  une  modification  ac((>plé(^  })ar  le  Rapporteur 
Général. 

M.  Mo.NET.  —  «  Grandes  villes  »  me  paraissait  tout  comprendre,  sans 
exclure  les  (•apitale>. 

M.  de  Somer.  —  .le  n'ijisiste  pas  [lour  ma  rédaction,  ipii  me  paraissail 
cependant  fiès  claire,  .le  tiens  à  faire  lemarquer  (pie  la  n'daction  anglaise 
des  conclusions  qui  vous  sont  soumises  ne  concorde  pas  absolument  avec 
le  texte  français.  La  traduction  anglaise  qui  figure  au  .Journal  du  Concfrès 
dit  : 

"  Indications  of  distance  may  begin  from  tlie  gâtes  of  tlie  capitales  ». 

Littéralement  :  «  Les  indications  de  dislance  doivent  être  faites  à  partir 
des  [»ortesdes  capitales  ».  alors  que  le  texte  français  dit  simplemenl  «  au 
départ  des  capitales  ».  Le  texte  allemand  est  exact  : 

a  Die  Angaben  der  Entfernung  waren  voii  deii  llauptstàdten  aiizii- 
bringen  ». 

Ce  qui  signifie  exactement  :  «  Oue  les  indications  de  distance  soient 
faites  au  départ  des  capitales  ». 

Il  y  aurait  lieu  de  décider  à  cet  égard  si  l'on  entend  que  le  kilométrage 
soit  fait  il  la  sortie,  aux  portes  des  villes,  ou  an  contraire  si  la  distance 
doit  être  comptée  à  partir  du  centre  de  la  ville,  en  un  point  fixé.  Le  texti! 
français  et  le  texte  allemand  laissent  celte  question  dans  l'indécision.  Lu 
présence  d'un  texte  semblable,  je  serais  personnellement  dispose''  à  faire 
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partir  le  kilométrage  du  centre  de  la  ville.  Mais  le  texte  anglais  ne  laisse 
aucune  latitude  à  cet  égard.  Je  crois  qu'il  y  aurait  lieu  de  faire  la  cori'cc- 
tion  nécessaire,  et  de  dire  au  lieu  de  «  l'rom  the  gales  oi"  the  capitales  », 
simplement  «  from  the  capitales  ». 

M.  LE  Président.  —  La  rectification  sera  faite. 

M.  DE  SoMER.  —  L'honorable  Rapporteur  Général  a  attiré  notre  attention 
sur  une  question  Irès  importante,  qui  est  le  bornage  kilométricjuc  des 
routes.  Les  travaux  qu'exigerait  l'adoption  du  premier  v(çu  n'entraîne- 
raient pas  une  dépense  excessive.  Cela  ne  doit  pas  coûter  aussi  cher  que 
de  transformer  les  chaussées,  ainsi  qu'il  en  est  question  dans  l'autre  Sec- 
tion. Nous  sommes  tous  d'accord  sur  ce  point  que  ce  kilométrage  est 
désirable,  et  qu'il  ne  sera  pas  extrêmement  coûteux.  Pourquoi  ne  pas  y 
procéder  le  plus  tôt  possible? 

Je  demande  donc  Tadjonction  au  vceu  qui  vous  est  proposé  des  mots 
«  le  plus  tôt  possible  ». 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  llansez,  Président  de  la  Commis- 
sion du  tourisme  de  l'Automobile-Club  de  Belgique. 

M.  Hanse?.  —  Je  veux  d'abord  remercier  M.  Chaix  de  son  magnifique 
Rapport  et  le  féliciter,  je  peux  le  dire,  au  nom  de  tous  ceux  qui  sont  ici. 
M.  Chaix  a  étudié  à  fond  tous  les  rapports  qui  ont  été  envoyés  sur  la 
7'  question;  il  les  a  résumés  parfaitement. 

Je  lui  demanderai  cependant  s'il  n'a  point  perdu  de  vue  certains  points 
de  mon  rapport,  notamment  au  sujet  des  bornes  et  des  poteaux  indica- 
teurs. 

Au  point  de  vue  des  bornes,  je  suis  enchanté  de  voir  qu'il  a  adopté  le 
système  que  je  préconisais.  Nous  sommes  donc  parfaitement  d'accord,  à 
deux  choses  près.  D'abord  je  voudrais  savoir  pourquoi  il  supprime  une 
indication  qui  peut  être  ajoutée  sans  grands  frais,  le  numérotage  qui 
figure  sur  les  bornes  de  tous  les  pays.  Je  dois  dire  qu'actuellement,  en 
Belgique,  le  numéro  de  la  borne  est  absolument  la  seule  indication  qui  y 
figure.  Aujourd'hui,  en  Belgique,  sur  les  routes  nationales,  une  borne 
est  un  cylindre  de  pierre  qui  porte  un  numéro.  Ni  indication  adminis- 
trative, ni  indication  routière  d'aucune  sorte  ;  il  y  a  simplement  le  nu- 
méro de  la  borne.  Allez  vous  y  retrouver,  et  sachez  par  intuition  ou  au- 
trement si  vous  êtes  à  vingt  kilomètres  de  Bruxelles  ou  d'ailleurs! 

M.  DE  Beamanoir .  —  Ce  numéro  n'est  pas  celui  de  la  voie;  c'est  celui  de 
la  borne. 

M.  Hansez.  —  Nous  sommes  d'accord.  Je  sais  bien  que  ce  n'est  pas  le 
numéro  de  la  voie,  sinon  ce  serait  toujours  le  même;  et  il  varie  à  chaque 
kilomètre. 

Je  reviens  à  ce  que  je  disais.  Je  ne  sais  pas  si  M.  Chaix  a  omis  inten- 
tionnellement l'indication  de  ce  numéro.  En  tout  cas,  il  me  paraîtrait 
utile. 

D'autre  pari,  on  a  fait  très  justement  observer  qn  il  y  a  deux  sortes  de 
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routes,  celles  qui  parlent  d'une  grande  ville  pour  aller  à  une  outre  grande 
ville,  et  puis  celles  qui  parlent  d'une  roule  pour  aller  soit  à  une  autre 
route,  soit  à  une  grande  ville.  C'est  une  raison  de  plus  pour  avoir  des 
luiméros  sur  les  bornes  placées  sur  ces  routes  qui  ne  conduisent  pas 
d'une  ville  à  une  autre. 

Le  second  point  est  peut-être  plus  important.  Vous  avez  entendu 
M.  Monet  dire  qu'il  n'était  pas  partisan  de  la  forme  de  borne  (|ui  est 
devant  vous;  parce  qu'il  craint  que  les  indications  placées  sur  le  pan 
coupé  supérieur  ne  soient  très  vite  effacées.  Je  dois  dire  à  M.  Monel  que 
j'ai  rencontré  beaucoup  de  bornes  soit  en  France,  soit  en  Allemagne,  et 
parfoi^  c'était  le  cas  dans  des  départements  eutiors,  qui  étaient  d'une  cou- 
leur uniforme,  toutes  blanches,  toutes  grises  ou  presque  noires.  Cela 
venait  du  fait  que  les  bornes  n'avaient  pas  été  repeintes  depuis  très  long- 
temps, ou  au  contraire  qu'on  venait  de  les  repeindre  tout  récemment,  et 
(|u'on  n'avait  pas  eu  le  temps  de  repeindre  les  inscriptions.  Cela  durait 
quinze  jours,  un  mois.  Pendant  ce  temps,  les  étrangers  étaient  assez  em- 
barrassés de  trouver  les  indications  nécessaires. 

Cela  ne  se  produit  pas  seulement  sur  les  bornes,  cela  se  produit  égale- 
ment sur  les  poteaux  dits  indicateurs. 

.Je  demandais  dans  mon  rapport,  et  je  serais  heui'eux  de  voir  le  Congi'ès 
l'adopter,  que  les  indications  sur  les  bornes  soient  gravées  dans  la  pierre 
et  que  la  gravure  soit  peinte.  C'est  le  seul  moyen  de  faire  des  inscriptions 
aulant  que  possible  indestructibles.  Pour  les  poteaux  indicateurs,  je 
demande  qu'ils  portent  des  indications  en  relief,  que  la  plaque  soit  en  fonte, 
ou  qu'elle  soit  en  tôle  repoussée.  Ces  plaques  seraient  peintes  d'une  cou- 
leur foncée.  .Je  préconise  le  noir. 

M.  Chaix.  —  Le  bleu  foncé. 

.M.  I1a.\sez.  —  En  tout  cas,  nous  sorinncs  d'accord  pour  préconiser  une 
couleur  foncée  pour  le  fond  avec  des  inscriptions  en  couleur  claire. 

H  y  a  un  point  qui  a  échappé  à  M.  Chaix  dans  mon  rapport,  peut-être 
parce  qu'il  est  Français  et  (|u'en  France  on  a  (;ct  avantage,  qui  n'existe  pas 
chez  nous,  d'avoir  l'indication  du  nom  de  la  localil(''  aux  |)oinls  d'entrée  et 
de  sortie.  Cela  se  fait  non  seulement  en  France,  mais  en  Allemagne;  il 
suffit  de  regarder  la  première  maison,  et  l'on  sait  tout  de  suite  où  l'on  se 
trouve,  ce  qui  vous  permet  de  vous  repérer  beaucoup  plus  facilcMuent  sur 
la  carte. 

Nous  demandons  que  le  Congrès  veuille  bien  émettre  lui  vomi  pour 
engager  les  gouvernements  des  pays  où  cela  u'existe  |)as  à  faire  des  ins- 
criptions aux  points  d'entrée  et  de  sortie  des  aggloméiations. 

Quant  aux  poteaux  avertisseurs  de  danger,  j'ai  été  depuis  longtemps 
partisan  du  signal  unique.  J'ai  défendu  cette  idée  au  Congrès  Interna- 
tional de  Tourisme  à  Paris.  Fn  vœu  a  ("té  adopté  dans  ce  sens;  ce  n'élail 
pas  un  vœu  précis;  mais  la  majorité  du  (longrès  était  d'avis  qu'il  fallait 
arriver  à  simplifier  le  plus  possible  les  signaux.  Un  polean  indiquant 
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l'approche  d'un  danger  quelconque,  la  prudence  la  plus  élémentaire  com- 
mandera aux  automobilistes  le  ralentissement.  {Applaudissements.) 

-Mais  je  dois  dire  qu'après  certaines  conl'érences  (|ue  j'ai  eues  avec 
M.  Chaix  et  Ballif,  j'ai  reconnu  qu'il  y  avait  cependant  lieu  de  modifier 
à  ce  point  de  vue  mes  conclusions  dans  le  sens  qu'a  suivi  M.  le  Rappor- 
teur, et  d'admettre  non  pas  4,  mais  3  signaux.  Les  uns  proposaient  une 
série  de  15  signaux;  les  autres  un  signal  unique  :  in  medio  veritas.  Nous 
pourrions  prendre  trois  signaux  :  celui  qui  indique  un  obstacle  de  la  route 
en  travers,  cassis  ou  caniveau;  celui  qui  indique  une  courbe,  et  fait  faire 
au  conducteur  un  travail  de  ralentissement  d'un  autre  genre;  enfin,  celui 
qui  indique  un  passage  à  niveau  ou  un  croisement  de  routes. 

.le  ne  savais  pas  qu'il  y  eût  tant  de  daltoniens  qui  circulaient  en  auto- 
mobile; je  croyais  même  qu'on  arriverait  à  imposeï-  à  ceux  qui  doivent 
conduire  les  automobiles  un  certain  nombre  de  conditions  parmi  les- 
quelles une  vision  normale.  Toutefois,  puisqu'il  y  a  tant  de  daltoniens,  je 
renonce  à  mon  système  de  couleurs,  qui  devait  pourtant,  semble-t-il, 
«lonner  satisfaction  à  la  fois  à  ceux  qui  voulaiefit  ])lusicurs  genres  de 
signaux  et  à  ceux  qui  ne  voulaient  qu'une  forme  de  signal.  {Applaudisse- 
ments.) 

M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Je  m'associe  aux  pro[)ositions  que 
vient  de  faire  M.  Hansez,  en  ce  qui  concerne  notamment  le  numérotage 
<les  bornes.  11  n'y  a  aucun  inconvénient  à  y  mettre  un  numéro,  surtout  si 
cela  peut  présenter  un  avantage  quelconque.  Plus  il  y  aura  de  renseigne- 
ments, mieux  cela  vaudra. 

Au  sujet  des  signaux,  nous  sommes  également  d'accord.  Je  crois  cepen- 
dant qu'un  certain  nombre  de  nos  collègues  sont  d'avis  qu'un  signal  spé- 
cial doit  être  établi  pour  les  passages  à  niveau.  M.  Hansez  le  supprime;  il 
parle  seulement  de  croisements  dangereux. 

•  M.  Hansez.  —  Je  ne  le  supprime  pas;  au  contraire.  J'appelle  spéciale- 
ment l'attention  sur  les  passages  à  niveau.  Je  demande  un  signal  spécial 
pour  les  passages  à  niveau  et  croisements  dangereux. 

M.  Chaix.  —  Je  ferai  remarquer  que  le  genre  de  précautions  n'est  pas 
absolument  identique  :  le  croisement  dangereux  impose  un  ralentissement: 
mais  le  passage  à  niveau  fermé  impose  l'arrêt  absolu;  il  faut  prévoir  le 
-cas  le  plus  grave. 

M.  LE  Préside-m.  —  La  pai-ole  est  à  M.  Moissenet,  lugém'eur  en  Chef  des 
Ponts  et  Chaussées. 

M.  MoissENEï  (France).  —  Je  serai  aussi  bref  que  possible.  Mais  je  suis 
moi-même,  comme  M.  de  Somer,  agent  exécutant.  Or,  les  administrations 
n'ont  pas  beaucoup  d'argent  à  nous  donner.  D'autre  part,  je  partage  abso- 
lument l'opinion  de  MM.  les  automobilistes  sur  ce  point  qu'il  serait  dési- 
rable que  le  jalonnement  des  artères  principales,  et  même  des  artères 
•secondaires  de  grande  importance,  fût  réalisé  dans  le  plus  bref  délai 
possible. 
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D  autre  part,  le  bornage  kilométrique  a  une  importance  extrême  au 
point  (le  vue  administratif.  C'est  l'état  civil  de  la  route.  C'est  au  borna;;»' 
kilométrique  que  se  rattachent  tous  les  ouvrages  d  art,  toutes  les  grosses 
ivparations,  toutes  les  transformations,  tous  les  rechari^ements.  Si,  d'un 
moment  à  l'autre,  on  veut  dé])lacer  toutes  les  bornes  d'une  route,  on 
entraînera  des  complications  et  des  remaniements  incalculables.  Il  fau- 
drait rattacher  pour  tous  les  documents  administratifs  les  anciennes 
Ixirnes  avec  les  nouvelles. 

D'autre  part,  c'est  une  besogne  matérielle  infiniment  plus  coiisidéi  able 
qu'on  ne  peut  l'imaginer.  11  nous  arrive  de  temps  en  temps  que  des  che- 
mins de  fer  d'intérêt  général  ou  local  modilicnt  des  tracés  de  routes  : 
nous  sommes  obligés,  par  exemple,  de  faire  des  déviations  pour  de's  pas- 
sages supérieurs.  Et  pour  arriver  à  kilométrer  de  nouveau  la  route,  c'est 
un  travail  très  considérable.  11  y  a  des  routes  qui  attendent  d'être  kilomé- 
trées depuis  plusieurs  années,  paice  que  le  personnel,  malgré  toute  sa 
bonne  volonté,  n'a  pas  eu  le  temps  de  procéder  à  cette  opération. 

Vou<  (tariez  de  déplacer  les  kilomètres  des  routes.  Mais  il  n'y  a  pas  que 
les  kilomètres:  il  y  a  les  hectomètres,  qui  seraient  entièremt^nt  à  refaire, 
car  les  pierres  sont  trop  petites  jmur  qu'on  puisse  les  retailler.  Aussi,  voici 
la  proposition  que  je  crois  utile  de  soumettre  au  Congrès. 

Si  l'on  jalonnait  seulement  par  myriamètres  et  demi-myriamètres,  cela 
serait  largement  suffisant  aux  automobilistes.  Cela  pourrait  être  fait  rapi- 
dement et  à  bon  marché,  et  d'autre  jiart  ce  jalonnement  pourrait,  être  fait 
indt'pendamment  des  bornes  existantes.  Au  lieu  de  remplacer  toutes  les 
bornes  actuellement  en  service,  ou  ne  toucherait  pas  au  bornage,  qui  est 
indisj'ensable  pour  les  raisons  que  je  viens  d'indiqiier;  on  lui  superpose- 
rait iput  simplement  des  bornes  myriamétricjues  et  demi-myrianiétriques. 

Encore  une  l'ois,  j'estime  que  ce  serait  largement  suffisant  pour  la  cir- 
culation automobile.  Les  poteaux  coûtant  trente  francs  l'un,  vous  auriez 
60  francs  de  <lépense  par  myriamètre.  au  lieu  que  si  vous  voulez  rtimplacer 
les  bornes  kilométriques,  les  bornes  coûtant  r»0  francs  l'une,  cela  lera 
ôOO  francs  par  myriamètre.  N'oubliez  j)as,  d'autre  part,  qu'il  y  a  les 
bornes  hectométriques.  Vous  auriez  ainsi  deux  poteaux  à  mettre,  au  lieu 
d'avoir  cent  dix  bornes  à  déplacer  par  myriamètre.  Vous  voyez  quelle  dif- 
férence énorme  de  travail,  de  temps  et  d'argent. 

D'autre  part,  ce  jalonnement  serait  en  quelque  sorti;  extensible.  On  ne 
pourrait  f)as  refaire  un  second  bornage,  tandis  qu'on  pourrait  faire  de 
nouveaux  jalomiements,  par  exem])le  sur  des  roules  transversales  qui  ne 
se  relient  |»as  <lirectement  à  la  capitale,  mais  qui  conduisent  néanmoins  à 
des  grandes  villes,  et  qu'on  pourrait  jaloimer  avec  des  plajjucs  qui  se 
reporteraient  an  jalonnement  de  la  route  principale,  en  indiquant  pai'  un 
total  la  dislancfi  à  la  capitale. 

Pour  toutes  CCS  raisons,  le  jalonnement  myriamétriqiie  indépendant  tlu 
bornage  me  parait  être  la  solution  la  plus  pratique.  lApphwJissemenl.'i.) 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Perrigot,  Vice-Président  de  la  Fédé- 
ration des  Automobile-Clubs  régionaux  de  France. 

M.  Perrigot.  —  Je  représente  ici  la  Fédération  des  Automobile-Clubs  de 
province.  Je  n'ai  pas  eu  le  temps  de  déposer  de  rapport;  il  était  trop  tard, 
quand  on  m"a  désigné,  pour  le  rédiger.  Je  vais  exposer  rapidement  le  point 
de  vue  auquel  nous  nous  sommes  placés. 

La  Fédération  des  Automobile-Clubs  de  province  a  été.  après  discussion, 
partisan  d'un  signal  unique.  J'étais  venu  ici  pour  défendre  cette  idée.  Mais 
comme  je  vois  que  c'est  la  journée  des  concessions,  et  qu'il  y  a  un  intérêt 
capital  à  ce  que  tout  le  monde  se  mette  d'accord,  je  vais  me  rallier  à  une 
solution  intermédiaire.  Je  ne  suis  pas  encore  arrivé  au  môme  point  que 
M.  Hansez  qui  admettait  trois  signaux;  je  n'en  voudrais  que  deux.  On  dit 
que  l'automobilisle  a  intérêt  à  connaître  la  nature  de  l'obstacle  qu'il  va 
rencontrer  ;  je  ne  suis  pas  de  cet  avis.  Je  trouve  que  ce  qui  est  seulement 
intéressant,  c'est  de  lui  indiquer  la  manœuvre  qu'il  va  avoir  à  faire.  Or  il 
n'y  en  a  que  deux  :  ou  ralentir,  ou  arrêter.  Je  propose  donc  deux  signaux 
distincts,  ralentissement  ou  arrêt. 

M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Les  précautions  à  prendre  pour  exé- 
cuter les  mameuvres  en  présence  d'obstacles  divers  sont  très  diverses 
elles-mêmes. 

M.  Perrigot.  —  Il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  ces  manœuvres  se  rédui- 
sent, en  lin  de  compte,  k  deux,  ralentir  ou  arrêter. 

Pour' ce  motif,  et  pour  de  multiples  raisons  d'économie,  d'exécution  pra- 
tique, je  me  rallie  à  l'adoption  de  deux  signaux  différents.  11  conviendrait 
que  ces  signaux  soient  constitués,  par  exemple,  par  un  disque  d'une  couleur 
très  voyante,  indiquant  le  ralentissement  ;  deux  disques  indiqueraienW^arrêt. 
Je  n'insiste  d'ailleurs  pas  sur  celle  question  d'exécution;  mais  j'insîste  au 
contraire  sur  le  principe,  et  je  demande  au  Congrès  de  se  prononcer  sur 
l'adoption  de  deux  signaux,  ralentissement  et  arrêt. 

D'autre  part,  il  serait  désirable  de  confier  à  l'administration  le  soin  de 
placer  et  d'entretenir  les  signaux  d'obstacles  sur  routes.  Je  proposerai  donc 
que  ce  soin  soit  laissé  exclusivement  au  service  des  Ponfs  et  Chaussées  et 
au  service  vicinal. 

M.  IIansez.  —  Non;  pas  exclusivement. 

M.  Perrigot.  —  Je  cherche  à  faire  quelque  chose  de  pratique,  et  pour 
cela  le  mieux  me  paraît  être  de  confier  l'exécution  de  ces  signaux  à  ceux 
qui  sont  chargés  de  l'entretien  de  la  route. 

M.  Hansez.  —  Le  danger  de  votre  proposition,  c'est  ((ue  les  administra- 
tions de  certains  pays  mettraient  peut-être  très  peu  de  poteaux,  ou  nous 
empêcheraient  d'en  meltie. 

M.  PERKKiOT.  —  J'entends  bien  que  ce  seront  toujours  les  associations 
locales  qui  fourniront  les  poteaux.  Ce  sera  un  moyen  pour  elles  de  con- 
server cette  petite  publicité  qu'elles  tiennent  tant  à  faire,  si  j'en  crois  le 
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Rapport  de  M.  Martin  du  Gard,  qui  m'a  tout  à  fait  surpris.  11  y  a  des  ques- 
tions personnelles.... 
M.  Chaix.  —  Cela  ne  regarde  pas  le  Congrès. 

M.  Perrigot.  —  En  elïet,  cela  ne  regardait  pas  le  Congrès.  Je  proleste 
absolument  contre  cette  manière  de  faire.  La  Fédération  (juc  je  représente 
a  fait  un  travail  sérieux  :  je  n'admets  pas  qu'on  le  qualifle  comme  on  l  a 
fait  dans  un  rapport. 

M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Nous  maintenons  la  proposition  très 
large  que  nous  avons  faite,  à  savoir  que  les  signaux  d'obstacles  soient 
simplifiés  et  unifiés.  Je  ne  crois  pas  qu'il  soit  pratique  d'en  spécifier  dès 
maintenant  le  nombre  :  mais  je  reviens  encore  une  fois  sur  la  théorie  que 
j  ai  émise  tout  à  l  lieure,  à  savoir  que,  dans  la  conduite  d'une  automobile, 
le  genre  de  précautions  à  prendre  n'est  pas  identique  pour  les  divers  cas  d'ob- 
stacles. Tous  ceux  qui  ont  la  pratique  de  l'automobile  me  compren- 
dront. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Reiss,  Président  de  la  Commission 
de  tourisme  de  l' Automobile-Club  impérial  allemand. 

M.  Reiss.  —  Messieurs.  l'Automobile-Club  impérial  d'Allemagne,  au  nom 
duquel  j'ai  l'honneur  de  parler,  est  absolument  d'accord  avec  les  vœux 
émis  par  M.  Chaix.  Seulement,  nous  envisageons  comme  capitale  l'unifica- 
tion des  signaux.  Il  faut  que  l'automobiliste  qui  va  de  France  en  Allemagne, 
et  vice  versa,  comprenne  toujours  les  signaux,  c'est  l'essentiel.  11  est  éga- 
lement à  désirer  que  nous  ayons  peu  de  signaux. 

Cette  question  me  parait  également  concerner  les  Gouvernements,  ((iii 
devront  reconnaître  et  protéger  nos  signaux. 

Le  Gouvernement  allemand  a  déjà  invité  le  Gouvernement  français  à 
s'adresser  aux  autres  nations  en  proposant  l'unification  des  signaux,  et  je 
ne  sais  pas  si  vraiment  il  est  utile  de  délibérer  sur  la  question  de  savoii' 
si  nous  adopterons  trois  signaux  ou  quatre  ou  cinq. 

L'Allemagne  a  adopté  les  signaux  français.  En  France,  il  y  a  jusqu'à 
15  signaux  en  usage;  en  Allemagne,  nous  en  avons  seulement  7;  luais 
ceux  que  nous  employons  sont  pris  exactement  sur  le  modèle  des  signaux 
correspondants  en  France.  Nous  avons  absolument  les  mêmes  plaques;  <1<! 
cette  façon  déjà  nos  deux  pays  sont  d'accord. 

J'ai  été  en  Italie  il  y  a  quelques  semaines  pour  m'entcndre  avec  l'Auto- 
mobile-Club italien.  L'Autoinobih;-Club  italien  ne  pose  pas  designaux;  c'est 
le  Touring-Club  qui  les  pose;  et  le  Touring-Club  italien  a  d'autres  signaux 
que  les  vôtres  et  que  les  nôtres;  mais  il  me  semble  très  disposé  à  s'ar- 
ranger avec  les  automobile-clubs  étrangers  pour  adopter  des  signaux  com- 
muns, (ju  une  commission  spéciale  jugerait  bons. 

Les  Suisses  sont  disposés  à  accepter  les  signaux  (jue  nous  proposerons. 
Il  reste  les  lîelges.  Je  ne  sais  pas  comment  cela  se  pratique  en  Bcl- 
giqiKi. 

M.  IIa.\sez.  —  Je  vous  l'ai  dit  :  nous  avons  di-jà  trois  signaux. 
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M.  Reiss,  —  Il  s'agit  de  savoir  si  la  Belgique  serait  disposée  à  se  joiiidt  e 
à  nous. 

L' Automobile-Club  (rAllemagne  a  fait  mcltre  à  Tordre  du  jour  de  la  con- 
férence internationale  qui  aura  lieu  le  18  la  proposition  de  l'unification 
des  signaux.  Je  crois  que  la  question  est  en  bonne  voie.  Je  n'ai  qu'à  me 
féliciter  d'avoir  trouvé  ici  les  mêmes  idées  que  chez  nous.  { Applaudi SKe- 
inenls.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Salles,  Ingénieur  en  Chef  des 
Ponts  et  Chaussées. 

M.  Salles  (France).  —  Messieurs,  agent  d'exécution  moi-même,  comme 
deux  des  lionorables  préopinants,  je  viens  insister  sur  la  nécessité  de  ne 
pas  supprimer  tout  à  fait  les  indications  administratives,  que  je  crois 
indispensables  et  utiles,  non  seulement  pour  l'administration,  mais  égale- 
ment pour  les  usagers  de  la  roule. 

M.  Gh.mx,  Rapporteur  Général.  —  Môme  sur  les  plaques  de  direc- 
tion? 

M.  Salles.  —  Même  sur  les  plaques  de  direction.  Je  crois  utile  que 
celui  qui  veut  savoir  où  il  est  puisse  se  renseigner  sur  ce  que  j'appellerai 
la  personnalité  du  chemin,  qu'il  suit,  et  même  sur  la  personnalité  de  la 
borne,  s'il  s'agit  d'une  borne.  C'est  pourquoi  je  demande  qu'aussi  bien 
sur  les  plaques  que  sur  les  bornes  nous  puissions  mettre  sous  les  yeux  du 
public  comme  sous  nos  yeux  les  renseignements  qui  nous  intéressent. 

Dans  le  vœu  proposé  par  M.  Chaix,  je  vois  ceci  :  «  que  les  indications 
administratives  soient  réduites  le  plus  possible  et  môme  supprimées  dans 
certains  cas  ». 

Je  demande  la  suppression  du  mot  <f  supprimées  ».  Cela  me  paraît 
vraiment  exagéré.  L'indication  administrative  a  été  l'origine  unique  du 
jalonnement  des  routes.  Qu'on  la  réduise,  qu'on  augmente  autant  qu'on 
veut  les  autres  indications,  je  n'y  vois  pas  d'inconvénient:  mais  exiger  de 
nous  que  nous  la  supprimions,  c'est  peut-être  exagéré,  surtout  lorsque 
c'est  à  nos  frais. 

M.  Hansez.  —  Comment?  c'est  aux  frais  de  tous  les  contribuables. 

M.  Salles.  —  Vous  comprenez  parfaitement  ce  que  je  veux  dire,  il  ne 
faut  pas  oublier  qu'il  n'y  a  pas  que  la  circulation  des  automobiles.  Il  y  a 
celle  des  voitures  et  celle  des  piétons  et  je  demande  pour  eux  les  indica- 
tions de  détail. 

M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Dans  le  cas  particulier  de  la  borne  que 
j'ai  apportée  comme  modèle,  la  distance  au  lieu  le  plus  rapproché  se 
trouve  être  de  6  kilomètres.  Je  fais  observer,  en  outre,  (lue  je  n'ai  pas 
supprimé  les  indications  administratives. 

M.  Salles.  —  Yous  ne  les  supprimez  pas,  mais  vous  les  mettez  derrière 
la  borne.  Croyez-vous  qii'il  soil  utile  d'imposer  aux  ingénieurs,  aux  con- 
ducteurs, voire  même  aux  agents  de  l'Automobile-Club.  s'ils  viennent  exa- 
miner une  roule  pour  savoir  quelles  modifications  il  convient  de  lui  faire 
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subir,  par  exemple  pour  un  circuit,  de  leur  imposer,  dis-je.  l'obligatioii 
de  descendre  à  chaque  borne  et  de  tourner  autour  pour  aller  en  voir  le 
numéro? 

Pourquoi  voulez-vous  que  ce  soient  ceux  qui  sont  peut-être  le  plus  sou- 
vent sur  la  roule,  ceux  qui  ont  un  besoin  constant  de  se  servir  des  bornes 
qui  soient  précisément  obligés  de  descendre  de  voiture  pour  faire  le  tour 
de  ces  bornes,  atiu  d'y  relever  les  indications  nécessaires? 

Vous  reconnaissez  vous-même,  et  un  rapport  a  été  fait  en  ce  sens,  qu'il 
serait  désirable  que  les  ingénieurs  soient  obligés  de  faire  leurs  tournées 
en  automobile:  il  ne  faut  pas  compliquer  d'une  manière  exagérée  leur 
hesogne.  Je  ne  vois  |»as  pourquoi  nous  ferions  l'économie  de  ces  quelques 
chilTres  ou  de  ces  quelques  mois  nécessaires  pour  donner  l'indication 
administrative. 

Beaucoup  de  voyageurs  sont  bien  contents  lorsqu'ils  envoient  une 
dépèche  pour  demander  qu'on  leur  réserve  une  voiture,  de  n'avoir  pas  à 
payer  5  ou  G  mois  pour  désigner  le  train,  et  de  le  désigner  simplement 
par  son  numéro.  Les  indicateurs,  qui  sont  destinés  cependant  au  public, 
et  non  pas  aux  administrations,  ont  conservé  l'habitude  de  mettre  en  tète 
du  train  le  numéro.  Cela  n'est  pas  grand'chose,  cela  ne  tient  pas  bcaucou|) 
de  place,  et  cela  peut  être  utile. 

Je  demande  qu'il  en  soit  de  même  pour  les  indications  administratives 
des  plaques  ou  des  bornes. 

M.Chaix.  —  Rien  ne  dit  qu'on  les  supprimera. 

M.  S.\LLEs.  —  Pour  éviter  un  remaniement  excessivement  coûteux  et 
très  long,  vous  voulez  ((ue  les  distances  soient  rattachées  à  un  point  cen- 
tral, soit  une  capitale,  soit  une  ville  principale.  Je  suis  d'avis  qu'il  v 
aurait  un  grand  intérêt  à  cela.  Beaucoup  de  routes  d'ailleurs  portent  déjà 
ces  indications.  Mais  je  crois  qu'il  y  aurait  un  grave  inconvénient  à 
demander  que  ces  indications  fussent  rigoureusement  exactes.  Il  existe 
dans  presque  tous  les  dépai  tements  des  bornes  (|ui  seront  certainement 
encore  pendant  longtemps  les  jalonnements  naturels.  Elles  partent  de 
l'entrée  du  département.  Si  l'on  mesure  la  dislance  de  Paris  à  l'entrée  du 
déparlement,  on  ari  ive  à  un  certain  nombre  de  kilomètres,  plus  une  cer- 
taine fraction. 

Je  vous  propose  de  décider  que  I  on  pourra  négliger  cette  fraction.  (1( 
inanière  à  ne  pas  être  obligé  de  déplacer  de  fjO  ou  de  500  mètres  pnj- 
exemple  toul  le  jaloiuiagc  de  nos  routes  nationales  pour  l'élablissemenl 
de  ces  signaux,  nnaiid  lui  automobiliste  aura  à  faire  500  mètres  de  ])\m 
qu  il  n'avait  |)révu.  cela  ne  lui  porleia  pas  un  grave  préjudice,  et  cela 
simplifiera  beaucoup  la  (|ueslion. 

M.  lÏAfisEz.  —  M.  Salles  nous  dit  qu'il  importe  aux  ingénieurs  de  con- 
naître le  numéro  de  la  route;  mais  il  ne  me  paraît  pas  indispensable  qu'il- 
descendent  chaque  fois  devoitiu-e.  Onand  ils  ont  vu  le  nnniéi  o  "do  la  lonte. 
ils  le  connaissent  mik;  l'ois  pour  tontes. 
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M.  Salles.  —  Mais  l'ingénieur  peut  avoir  besoin  souvent  du  numéro  de 
la  borne  et  toutes  les  bornes  se  ressemblent. 

M.  LE  Président.  —  L'assemblée  voudra  sans  doute  remettre  la  suite  de 
cette  discussion  à  cet  après-midi  à  2  heures'^  (Assentiment.) 

La  séance  est  levée  à  midi. 


OUATIUÈME  SÉANCE 

Jeudi  après-midi  15  octobre 


Présidence  de  M.  Hétieiî. 

La  séance  est  ouverte  à  1  hernies  un  quart. 

M.  LE  PuÉsiDENT,  —  Nous  allous  continuei'  la  discussion  de  la  septième 
question  commencée  ce  matin.  M.  d'Aoust,  Secrétaire  général  de  l'Auto- 
mobile-Club  de  Belgique,  a  la  parole. 

M.  d'Aoust.  —  Je  ne  sais  pas  si  la  question  du  bornage  a  été  vidée  ce 
matin;  dans  ce  cas,  je  n'en  parlerai  plus,  sinon  j'aurais  quelques  observa- 
tions à  ajouter. 

Vous  avez  pu  remarquer  que  les  dilïérents  orateurs  se  divisent  en  deux 
catégories.  D'une  part,  tous  les  techniciens  et  tous  les  ingénieurs  avaient 
des  opinions  très  arrêtées  sur  les  bornes,  et  les  automobilistes,  d'autre 
part,  en  avaient  une  autre  :  c'était  la  suppression  ou  tout  au  moins  la 
diminution  des  signaux  itinéraires.  Je  regrette  de  me  séparer  d'eux  sur  ce 
point,  parce  que  je  pense  que  pour  tout  le  monde  —  ce  n'est  pas  seule- 
ment pour  les  techniciens,  mais  pour  tout  le  monde,  même  au  point  de 
vue  sport  —  il  est  bon  qu'on  n'ait  pas  besoin  de  descendre  de  voiture 
pour  faire  le  tour  de  la  borne  afin  de  voir  ce  qui  est  écrit  dessus.  Quand 
nous  avons  à  préparer  un  circuit,  est-ce  que  nous  nous  arrêtons  pour 
faire  le  tour  des  bornes?  De  mèinc,  pour  les  renseignements  à  donner  pour 
les  itinéraires  de  voyage,  nous  disons  simplement  :  «  Entre  les  bornes  7 
et  8,  vous  obliquerez  à  droite  ou  à  gauche.  »  J'ai  été  très  étonné  de  voir 
M.  Dansez  demander  la  suppression  des  numéros  des  boi'ues. 

M.  Dansez  (Belgique).  —  J'ai  demandé,  au  contraire,  qu'on  ajoute  ces 
numéros;  vous  faites  erreur. 


•2'  SECTION.  —  4'  SÉANCE.  281 

M.  d  Aocst.  —  En  tout  cas,  une  chose  sur  laquelle  j'insiste,  c'est  que 
nous  avons  établi  en  Belgique  ce  système  dont  nous  sommes  très  satis- 
faits.... 

M.  LE  Przsidem.  —  Le  projet  de  borne  présenté  ici  ne  l'a  été  qu'à  titre 
de  renseignement.  Nous  ne  votons  pas  sur  des  détails  de  cette  nature. 

M.  d'Aoust.  —  Je  n'ai  pas  demandé  la  parole  pour  combattre  le  Rappor- 
teur Général,  mais,  au  contraire,  pour  préciser  certains  points. 

En  effet,  le  Rapporteur  Général  nous  a  dit  que  le  rôle  du  Congrès  était 
de  se  tenir  aux  principes  généraux;  mais  cependant  il  me  semble  que  ces 
principes  ne  doivent  pas  être  tellement  généraux,  qu  ils  se  réduisent  à  de 
purs  axiomes.  Et  quand,  par  exemple,  nous  émettons  le  vœu  de  voir  uni- 
fier les  signaux,  c'est  exactement  comme  si  nous  ne  faisions  rien.  Nous 
devons  dire  dans  quel  sens  nous  entendons  que  cette  unification  doit  se 
faire.  Je  crois  que  là-dessus  le  Congrès  peut  formuler  son  opinion  en 
quelques  principes;  d'abord,  en  ce  sens  qu'un  même  obstacle  doit  tou- 
jours être  indiqué  par  un  même  signe;  là-dessus  tout  le  monde  sera 
d'accord.  Mais  là  où  les  divergences  commencent  à  apparaître,  c'est  sur  le 
genre  de  ces  signaux,  et  je  crois  être  de  l'avis  de  M.  le  Rapporteur  (iénéral 
en  disant  qu'ils  doivent  être  aussi  variés  que  les  obstacles  eu.x-mèmes. 

M.  Chaix  a  surabondamment  démontré  ce  matin  que  le  ralentissement 
n  était  pas  le  même  dans  tous  les  cas.  11  est  évident  que  le  ralentissement 
pour  les  passages  à  niveau  n'est  pas  le  même  que  pour  un  croisement  de 
routes.  Si  vous  êtes  prudent,  vous  abordez  un  croisement  de  routes  à 
'20  kilomètres  à  l'heure;  si  vous  êtes  imprudent,  vous  l'aborderez  à 
40  kilomètres  à  l'heure:  si  vous  l'abordez  à  80  à  l'heure,  vous  serez  plus 
qu'imprudent. 

De  même,  il  y  a  des  distinctions  à  faire  suivant  la  voiture.  Si  vous 
avez  un  sigual  indiquant  un  caniveau,  un  cassis,  un  dos  d'àne, 
vous  l'aborderez  à  des  vitesses  très  différentes,  suivant  la  nature  de  la 
voiture.  Si  vous  avez  On  signal  indiquant  un  virage  dur  et  que  vous  con- 
duisiez une  voiture  rapide  teuant  bien  la  route,  vous  prendrez  ce  virage 
bien  plus  vite  qu'avec  une  limousine;  c'est  pour  cela  que  le  ralentissement 
ne  peut  être  le  même,  à  moins  que  vous  n'employiez  dans  tous  les  cas 
l'allure  d'un  homme  au  pas  comme  devant  une  barrière  lermêe.  Il  faut 
donc  que  les  signaux  soient  variés.  Pour  ma  part,  je  voudrais  un  signal 
pour  chaque  obstacle.  Mais  alors  il  faut  que  ces  signaux  soient  de  genres 
bien  déterminés,  sinon  on  reviendi  a  à  la  confusion.  Pour  vaincre  ces  diffi- 
cultés, je.crois  que  le  meilleiu-  système  est  celui  des  signaux  schémati- 
ques, les  seuls  qui  soient  facilement  visibles  et  intelligibles  à  tous.  Il  me 
semble  que  ceux  de  l'Association  Générale  Automobile  (A.  G.  A.)  sont  à  ce 
point  de  vue  supérieurs  à  tous  les  autres. 

D'abord  ces  signaux  ont  le  mérite  d'être  répandus  dans  tous  les  pays. 
Ils  ne  sont  pas  particuliers  à  la  France;  il  y  en  a  en  Allemagne;  il  y  a  en 
Italie  les  signaux  du  Touring-Club  italien  qui  on!  clé  modifiés  de  façon  à 
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se  rapprocher  de  ceux  de  l'A.  G.  A.  ;  il  y  en  a  en  Belgique,  où  nous  avons 
été  chargés  de  les  modifier  pour  nous  rapprocher  du  type  de  l'A.  G.  A. 

M.  Hansez.  —  Mais  vous  ne  pouvez  pas  les  modifier,  le  ministre  vous  le 
défend. 

M.  d'Aoust.  —  Je  ne  sais  pas  si  cela  est  défendu,  mais  il  y  a  de  ces 
signaux  sur  les  routes  où  le  ministre  passe  couramment. 

Messieurs,  j'insiste  pour  exprimer  un  avis  favorable  aux  signaux  adoptes 
par  l'A.  G.  A.  Je  signale  encore  un  grand  avantage  auquel  on  ne  pense  pas 
souvent  :  c'est  que  ces  signaux  sont  les  seuls  visibles  la  nuit.  Nous  ne 
pouvons  pas  demander  qu'on  éclaire  tous  les  signaux;  par  consé(juent, 
rien  de  mieux  qu'une  masse  de  blanc  sur  fond  sombre  qui  reste  visible, 
quel  que  soit  le  degré  d'obscurité. 

M.  Chaix  vous  a  dit  tout  à  l'heure  —  et  je  ne  vois  pas  que  ses  conclu- 
sions s'accordent  avec  son  discours  —  que  les  signaux  de  l'A.  G.  A.  étaient 
trop  nombi'eux  et  qu'il  y  en  a  beaucoup  qui  n'ont  jamais  été  employés.  Je 
crois  que  cette  critique  serait  très  sérieuse  s'il  s'agissait  de  signaux  qu'on 
ne  puisse  connaître  qu'au  moyen  d'un  alphabet.  Mais,  étant  donné  que  ces 
signaux  sont  idéographiques  et  schématiques,  tout  le  monde  les  compren- 
dra de  suite.  Par  conséquent,  quelle  utilité  y  a-t-il  à  en  limiter  le  nombre? 
Lorsque  vous  voyez  représenter  un  caniveau,  vous  savez  que  c'est  un  cani- 
veau, et  ainsi  de  suite.  Pour  la  clarté  d'une  langue,  il  est  utile  de  réduire 
le  nombre  des  mots.  Mais  quand  on  se  trouve  en  présence  d  une  écriture 
idéographique  représentant  un  oiseau  par  un  oiseau,  un  chat  par  un  chat, 
il  est  inutile  qu'il  y  ait  peu  de  caractères,  puisque  tout  le  monde  com- 
prendra à  première  vue  même  les  caractères  qui  lui  sont  inconnus. 

Du  reste,  en  supposant  que  vous  réduisiez  le  nombre  des  signaux,  vous 
ne  pourrez  pas  les  réduire  ni  à  1,  ni  à  2,  7)  ou  4,  comme  on  le  dit. 

II  faut  un  signal  pour  un  passage  à  niveau,  pour  un  cassis,  pour  un  dos 
d'âne,  pour  un  rail  en  saillie;  il  faut  un  signal  encore  pour  un  virage  an- 
guleux, il  en  faut  un  pour  un  virage  en  S.  11  faut  surtout  que  ces  signaux 
soient  faits  de  telle  façon  que  vous  sachiez  quand  vous  avez  dépassé  l'obs- 
tacle. Si  vous  avez  un  signal  unique  pour  un  virage  en  S,  par  exemple, 
vous  ne  saurez  pas(|uand  vous  en  êtes  sorti.  Une  indication  spéciale  n'est 
pas  nécessaire  pour  un  virage  en  épingle  à  cheveux  ou  un  virage  à  angle 
aigu,  mais  pour  un  virage  en  S,  c'est  absolument  nécessaire.  11  en  est  de 
même  pour  un  autre  virage,  le  plus  dangereux  de  tous  et  qui  n'est  signalé 
malheureusement  par  aucune  association  :  c'est  le  virage  en,  fer  à  cheval. 
Avec  les  autres  virages  on  s'en  tire  comme  on  peut  :  on  fait  une  tête  à 
queue;  mais  avec  le  virage  en  fer  à  cheval,  c'est  le  fossé  inévitable.  11  faut 
également  un  signal  pour  les  cai'refours.  Enfin,  un  autre  signal  que  je 
voudrais  voir  adopter  et  qui  manque  également  à  toutes  les  associations, 
c'est  un  signal  avertissant  des  contraventions  au  vol.  Ne  pourriez-vous  pas 
mettre  un  chapeau  de  gendarme  signalant  aux  automobilistes  ces  endroits 
où  ils  sont  passibles  de  procès-verbaux  par  le  seul  fait  qu'ils  y  passent? 
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Messieurs,  les  signaux  schématiques  ont  encore  une  autre  utilité  :  c'esl 
qu'ils  peuvent  être  placés  par  IWdministratiou  ou  par  des  associations, 
mais  non  pas  pai' -des  particuliers.  Or,  \ous  savez  une  fraude  qui  se  fait  de 
plus  en  plus  :  elle  consiste  pour  les  particuliers  à  placer  à  100  mètres  de 
leur  habitation  un  poteau  indiquant  un  carrefour  dangereux  qui  nous  fait 
ralentir  d'autant  mieux  que  nous  ne  voyons  jamais  ce  carrefour  et  que 
nous  cherchons  toujours  où  il  est.  Eh  bien  !  du  jour  oii  ces  signaux  seront 
bien  spécialisés,  nous  saurons  toujours  par  qui  ils  on!  été  placés. 

Pour  la  signalisation  en  couleurs,  je  crois  qu'il  n'en  faut  plus  parler. 
M.  Chaix  en  ;i  fait  justice.  On  peut  cependant  en  tirer  quelque  chose  a  un 
certain  point  de  vue.  Nous  savons,  en  elïet,  que  la  portée  d'un  avertisse- 
ment varie  suivant  la  personnalité  de  celui  qui  l'a  donné.  On  peut  néan- 
moins adopter  une  couleur  pour  les  signaux  des  Automobile-Clubs  et  une 
autre  pour  les  signaux  des  Touring-Chibs. 

En  tout  cas,  un  point  imporlant.  c'est  celui  de  la  multiplicité  des 
signaux. 

Voix  diverses.  — Non!  non! 

M.  Cii.vix,  Happijrtenr  Général.  —  Je  n'ai  qu'un  mol  à  dire.  Je  suis  très 
heureux  de  voir  que  rAutomol)ile-Club  de  Belgique  partage  notre  avis  sur 
les  indications  spéciales  à  donner  et  sur  les  précautions  à  prendre.  Cepen- 
dant je  maintiendiai  la  proposition  que  j'ai  déjà  faite  tendant  à  la  simpli- 
fication et  à  la  diminution  du  nombre  des  signaux,  afin  d'en  faciliter  la 
lecture.  Il  faut  que  ces  signaux  soient  peu  nombreux  et  qu'ils  ne  soient  |»as 
encombrés  d'indications  diverses. 

Le  représentant  de  l'Automobile-Club  de  Helgifiiie  disait  (|ue  le  signal 
ne  pouvait  pas  être  le  même  lorsqu'on  se  trouvait  en  présence  d'un  virage 
ou  de  2  virages.  11  est  bien  cei  tain  que  si  nous  indiquons  tous  les  virages 
avec  le  signal  «  sinuosité*  »  et  le  crochet  commun  aux  virages,  le  conduc- 
teur verra  en  sortant  la  l'oule  droite  :  |)ar  conséquent,  il  s'apercevra  immé- 
diatement qu'il  est  sorti  du  virage;  au  contraire,  s'il  y  a  plusieiits  virages, 
il  ne  verra  pas  après  le  |>remier  la  route  libre  devant  lui  et  par  conséquent 
il  prendra  ses  précautions. 

M.  d'Aocst.  —  Prenez  par  exemple  ce  cas  fréquent  sur  les  passages  à 
niveau  de  l'Est  :  le  virage  en  S  suivi  d'un  passage  à  niveau:  si  vous  le 
signalez  seulement  par  un  disque,  la  voiture  qui  s'y  risque  peut  tomber 
sur  la  barrière  fei  inéc. 

M.  Chaix,  Rapporteur  (iénéral.  —  Je  suis  d'avis,  en  cflél,  (pi  il  faut  nolei- 
par  un  signe  spécial  les  différents  obstacles,  parce  qu'ils  comportent  des 
précautions  différentes;  toutefois  je  suis  d'avis  de  ne  pas  les  nmitiplier  et 
je  crois  que  l'indication  ><  Viiage  dangereux  »  suffit  pour  tous  les  cas. 
même  a  fortiori  lorsqu'il  n'y  a  qu'un  seul  virage;  c'est  pour  arriver  à  une 
simplification  que  j'avais  proposé  un  seul  signal  pour  les  virage>. 

M.  n'AoLST.  —  Alors  prenez  le  signal  «  sirmosilé  »  ((ui  iiidi(iu(>  plusieurs 
virages  successifs. 
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M.  Chaix.  —  Parfaitement. 

M.  Hansez.  —  Je  tiens  à  faire  observer  que  M.  d'Aoust  parle  en  son  nom 
personnel.  En  ce  qui  me  concerne,  mon  rapport  a  été  adoplé  au  nom  de  la 
Commission. 

M.  LE  Président.  —  Nous  devions  entendre  M.  Blaisot. 

M.  Blaisot  étant  absent,  je  donne  la  parole  à  M.  Bradaczek,  Délégué  du 
Gouvernement  autrichien. 

M.  Bradaczek.  —  Gestatten  Sie,  meine  Herren,  dass  ich  als  Verlretér  fur 
Ôsterreich  in  diescr  Section  meiner  Meinung  in  dieser  Frage  ebenfalls 
Ausdruck  gebe. 

Die  Fassung  der  Resolution,  wie  sie  uns  vorliegt,  lasst  die  Deutung  zu, 
dass  die  Kilometrierung  der  Sirassen  von  der  Hauptstadt  ausgehen  soll. 
Dièse  Art  der  Kilometrierung  wird  bei  uns  in  Osterreich  auf  grosse  Schwie- 
rigkeiten  stossen,  weil  die  einzelnen  Kronlander  ihre  eigene  Strassenkilo- 
metrierung  haben.  Dagegen  erachte  ich  den  Yorschlag  des  Ilerrn  Chaix, 
dièse  Bezeichnung  als  internationale  Wegweiser  einzufùhren,  als  einen 
ganz  vorzùglichen,  weil  sic  nicht  nur  den  weitfahrenden  Antomobilisten, 
sondern  den  auch  kurze  Strecken  fahrenden  Radfahrern  und  anderen 
Fuhrwerksbesitzern  die  nôtige  Auskunft  zu  geben  in  derLage  ist.  Ich  halte 
dièse  Losung  fur  ausserordentlich  gliicklich  und  ich  glaube,  dass  es  keinen 
Schwierigkeiteh  bei  uns  in  Osterreich  wie  auch  bei  den  verschiedenen 
Landern  in  Deutschland  unterliegen  wird,  dass  man  dièse  Zeichen  liaupt- 
silchlich  auf  den  von  den  Automobilen  durchzogenen  Strassen  aufstellt, 
und  zwar  auf  allen  Strasscnkrcuzungen.  Den  Yorschlag,  dièse  Zeichen  aile 
15  Kilometer  aulzustellcn,  halte  ich  vorliiufig  fiir  zu  weitgehend;  es  diirfte 
wohl  geni'igen,  dass  wir  in  den  einzelnen  Landern,  sagen  wir,  Siideu- 


M.  Bradaczek.  —  l^ermettez-moi,  Messieurs,  eu  qualité  de  représentant  de 
l'Autriche  dans  cette  Section,  d'exprimer  également  mon  opinion  sur  cette 
question. 

Telle  quelle  est  conçue,  la  résolution  qui  nous  est  soumise  peut  être  inter- 
prétée en  ce  sens  que  le  ])ornage  kilométrique  des  routes  devrait  partir  de  la 
capitale.  Ce  mode  de  calcul  offrirait  de  grandes  difficultés  en  Autriche,  où  les 
pays  de  la  Couronne  ont  cliacun  leur  kilométrage  particulier.  Par  contre  j'estime 
qu'il  y  aurait  grand  avantage  à  adopter  la  proposition  de  M.  Chaix,  c'est-à-dire 
l'utilisation  de  cette  indication,  dans  un  but  international,  car  elle  est  à  même 
de  fournir  les  renseignements  nécessaires,  non  seulement  aux  automobilistes  qui 
effectuent  de  longs  parcours,  mais  aussi  aux  cyclistes  pour  de  courts  trajets  et 
à  tous  les  possesseurs  de  véhicules.  Cette  solution  me  semble  extrêmement 
heureuse  et  je  crois  qu'il  n'y  aurait  aucune  difficulté,  ni  chez  nous,  en  Autriche, 
ni  dans  les  divers  pays  de  l'Allemagne,  à  ce  que  l'on  mît  ces  indications  princi- 
palement sur  les  routes  sillonnées  par  les  automobiles,  et  cela  à  tous  les  carre- 
fours. J'estime  que  ce  serait  aller  trop  loin  que  de  proposer  des  intervalles  de 
15  kilomètres  entre  ces  indications;  il  pourrait  êti'e  suffisant  d'esquisser  le 
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ropa,  ein  Gerippe  hersiellen,  um  den  Fahrern  die  nôtige  Auskunft  zu 
geben . 

Icli  mochte  also  aussprechen,  dass  mit  Riicksicht  auf  den  zunehmenden 
Autoraobilverkehr  die  Frage  der  internationalen  Wegweiser  eine  ausser- 
oi'dentlich  drângende  ist:  denn  je  niehr  Zeit  verstreicht,  desto  mehr  Weg- 
weiser weiden  sicli  in  den  einzelnen  Liindern  licrausbilden,  und  desto 
schwieriger  wird  es  sein,  die  internationalen  Wegweiser  in  dieser  Form 
einznfùhren.  Aus  diesem  Grunde  mochte  ich  beantragen.  dass  dièse  Art  der 
Bezeichnung.  die  ich  fur  eine  gute  halte,  in  jenen  Lïindern  und  an  jenen 
Stellen,  wo  sie  zur  Zeit  nicht  besteht,  eingeluhrt  wcrden  muss.  Von  den 
Lândern  aber,  die  bereits  Wegweiser  in  anderer  Form  haben,  kann  man 
nicht  verlangen,  dass  sie  die  alte  Bezeichnung  abandern,  beziehungsweise 
kassieren  und  eine  andere  Bezeichnung  eiufiihren. 

Was  die  Signale  anlangt,  so  bin  ich  der  Ansiclit,  dass  man  hier  zweierlei 
Signale  unlerscheiden  muss  :  einmal  die  Signale,  die  die  Automobilisten 
zum  Schutz  der  Automobile  sich  selbst  schall'en,  und  zweilens  jene  Zeichen, 
die  die  Regierungen  zum  Schutz  des  iïbrigen  Yerkehrs  gegen  den  Auto- 
mobilverkchr  aufstellcn  mûssen.  Bisher  war  bei  uns  in  Osterreich,  wo  die 
Zeiciien  des  Kaiserlichen  Aulomobilklubs.  beziehungsweise  der  franzcisischc 
Vorschlag  Eingang  gefunden  haben.  der  Vorgang  des  l'ranzosischen  Aulo- 
mobilklubs in  der  Aufstellung  der  Warnungstalcln  iiblicli.  Es  gibt  aber 
auch  andero  Stellen.  wo  der  allgemeine  Verkelir  gegeuiïber  dem  Automo- 
bilverkelir  geschiilzt  werden  muss,  und  dièse  Aufgabc  ist  meiner  Ansicht 


système  diins  les  divers  États,  nous  voulons  dire,  dans  le  sud  do  l'Europe,  pour 
donner  les  renseignements  nécessaires  aux  conducteurs  de  véhicules. 

Je  désirerais  aussi  insister  sur  le  caractère  urgent  que  prend  la  question  du 
bornage  international  en  raison  des  progrès  de  la  circulation  aulomol)ile;  car 
plus  le  temps  marche,  plus  les  bornes  deviennent  nombreuses  dans  ciiaque  pavs 
et  plus  il  devient  difficile  d'établir  les  indications  internationales  sous  celte 
forme.  C'est  pour  cette  raison  que  je  voudrais  proposer  l'inlrotluction  de  ce 
genre  d'indication,  que  je  considère  comme  lion,  dans  les  pays  et  dans  les 
endroits  où  il  n'existe  pas  actuellement.  Quant  aux  pays,  qui  ont  déjà  un  bornage 
d'un  autre  genre,  on  ne  peut  pas  exiger  d'eux  qu'ils  modilienl  l'ancien  système, 
c'est-à-dire  plutôt  qu'ils  le  suppriment  pour  en  introduiie  un  nouveau. 

En  ce  qui  concerne  les  signaux,  je  suis  d'avis  qu'il  y  a  lieu  d'en  distinguer 
deux  sortes  :  d'un  côté  les  signaux  que  les  automobilistes  installent  eux- 
mêmes  pour  la  sauvegarde  des  automobiles  et  d'autre  part  les  signaux  que  les 
administrations  doivent  établir  pour  protéger  contre  la  circulation  auloniobih' 
les  autres  genres  de  circulation.  Jusqu'à  présent,  chez  nous  en  Autriche,  là  où 
l'on  avait  admis  les  signaux  de  l'Autoniobile-Club  impérial,  c'est-à-dire  les 
modèles  français,  on  suivait  le  procédé  de  l'Automobile-dlub  de  France  pour 
l'étahlisseuient  des  avertisseuis.  Mais  il  y  a  aussi  d'autres  endroits  où  la  circula- 
lion  générale  a  besoin  d'être  protégée  contre  la  circulation  des  automobiles  et  ce 
devoir  incombe,  à  notre  avis,  au  gouvernement.  A  cet  effet,  il  nous  faut  un  signal 
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nach  eine  Oblicgciiheit  der  Regieruiig.  Zii  dicsem  Zweck  biauclien  wir  eiii 
einheitlichcs  Langsamfahrtsignal.  Ob  eine  Kui  ve  nach  links  odov  uacli 
rechts  geht,  ob  eine  grosse  Neigung  slattfmdet,  das  kann  dem  Automobi- 
lislen  ganz  gleich  sein  ;  wenn  er  nur  in  einer  gewissen  Distanz  verstiindigt 
wird  :  jetzt  kommt  eiii  Hinderniss.  Die  Hauptsache  ist  eine  feststehcndt; 
Distanz.  Wenn  der  Autoniobilist  weiss  :  in  200  Melei  n  findest  du  ein  Hin- 
derniss, —  wird  er  begreifen,  worauf  dièse  Warnungstafel  Bezug  hal. 
Eine  Ausnahme  konnen  nur  die  Eisenbahn-Kreuzungen  inachen,  weil 
hier  eine  eniinente  Gefahr  fi'ir  den  AutoinoJnlisten  vorliegt,  wenn  cr  die 
Schranke  nicht  J)eachtet.  Das  ist  aber  eine  Detailfrage. 

Meine  Vnsichl  isl  also  die,  dass  sowohl  zum  Schutze  des  Puhlikunis 
gegen  den  Automobilisnius  wie  zum  Schutze  der  Automobilisten  selJ)St  ein 
einheitlichcs  Wariuingssignal  geschaffen  werden  muss,  und  dass  wir  jetzt 
schon  zu  dieser  einheitlichen  Losung  koinmen  miissen,  da  ja  die  Losung 
der  Frage  fur  (lie  einzelnen  Wegweiser  hier  eine  gliickliche  zu  ncnnen  ist. 
ilebhafter  Beifall.) 

Fiir  unsere  Gcbirgsstrassen  in  Osterroich,  inshcsondere  in  den  Alpen- 
làndern  sind  500  .Metei'  fiir  die  Distanz  zu  gross.  Auf  500  Metei-  Distanz 
finden  sich  in  den  Gcbirgsstrassen  oft  drei  bis  vier  llindernissc,  sodass, 
Avenn  die  Warnungstafeln  nach  einem  strcngen  Massstah  aufgestellt  wur- 
den,  der  Autoinobilist  aus  deni  hangsamfahren  nicht  niehr  herauskiime. 
{Sehr  vichlig  !) 

Ich  bin  daher  der  Ansicht,  dass  die  Distanz  aut  150  bis  200  Meter  zu 
\erringern  ist,  nnd  dass  Warnungstafeln  nur  dort  aufzustellen  sind,  wo 


de  ralentissement  unique.  Qu'un  virage  existe  à  droite  ou  à  gauche,  qu'il  y  ait 
une  forte  déclivité,  voilà  qui  peut  être  parfaitement  égal  à  l'automobiliste, 
pourvu  qu'il  soit  averti  aune  certaine  distance  de  la  proximité  d'un  obstacle.  Le 
point  principal  est  d'avoir  une  distance  fixe.  Si  l'automobiliste  sait  qu'à 
'^00  mètres  il  trouvera  un  obstacle,  il  comprend  le  but  de  l'écriteau  avertisseur. 

Seuls,  les  passages  à  niveau  peuvent  motiver  une  exception,  car  là,  il  y  a  un 
grand  danger  pour  l'automobiliste,  s'il  ne  fait  pas  attention  à  la  barrière.  Mais 
c'est  là  une  question  de  détail. 

Je  suis  donc  d'avis  que,  pour  la  protection  du  public  contre  l'automobilisme 
comme  pour  la  sauvegarde  des  automobilistes  eux-mêmes,  il  faut  civer  un 
signal  avertisseur  d'un  modèle  uniforme  et  qu'il  nous  faut  maintenant  passer  à 
l'élaboration  de  cette  solution  unique,  puisqu'on  peut  d'ores  et  déjà  qualifier 
d'heureuse  celle  de  la  question  des  bornes  indicatrices  (Vifs  ajjplaudissemenls). 

Pour  nos  roytes  de  montagne,  en  Autriche,  et  en  particulier,  dans  les  régions 
alpestres,  500  mètres  constituent  une  distance  trop  grande.  Sur  un  trajet  de 
500  mètres,  les  roules  de  montagne  présentent  souvent  trois  à  quatre  obstacles, 
de  sorte  que,  si  les  avertisseurs  étaient  établis  suivant  une  loi  rigoureuse,  les 
automobilistes  no  sortiraient  plus  des  ralentissements!  {Très  bien!). 

Aussi,  suis-je  d'avis  qu'on  doit  réduire  la  distance  à  150  ou  200  mètres  et 
qu'il  ne  faut  mettre  d'avertisseurs  que  là  où  c'est  absolument  nécessaire.  Car, 
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unbedingt  notweiidig  ist.  Demi  sowohl  dio  Automobilclubs  wie  die 
Regiemngeii  ùbernehmen  in  dem  Moment,  wo  sic  sagen  :  sie  stellen 
Warnungstafein  anf.  eine  gewisse  Verantwtu  tung  gcgeniiber  den  Automo- 
bilisten  wie  segenidjer  dem  Publikum,  was  ini  tibriiten  aucb  im  Stial'ge- 
setzbuch  zum  Ansdrnck  kommen  muss.  Ks  wird  sicb  nicht  vernieiden 
lassen.dass  die  Regierungen  mit  den  eiiizehien  Automobilclubs  inFiililung 
treten,  um  gemeinsam  festzustellen,  an  welcben  Stellen  Warnungstafein 
anfzustellen  sind.  damit  die  Regierungen  Nvie  die  Automobilclubs  ibrer 
moralischen  Verantwortlichkeit  môglichst  onlhoben  sind. 
Ich  môchte  beantragen  : 

1.  In  allen  Lïmdern  und  an  allen  Stellen.  wo  ueue  Wegweiser  mitKilo- 
meterbezeichnung  —  ich  vcrmeide  absichtlicb  die  Bezeicbnung  «  Kilo- 
metrierung  »,  weil  daraus  hervorgehen  konnte,  man  woUe  die  ganze 
Kilometrierung  umiuidern  :  ich  nehmezuiiiichst  Wien  mit  Null  anund  kilomo- 
triereOstcrreich  durch,  iibcrall  geht  der  Nullpnnkt  von  Wien  ans  —  aufges- 
tellt  werden.  mochlen  sie  die  von  Chaix  vorgesclilagene  Form  cnthallen. 

2.  Es  ist  ein  einheitliches  Langsamfahrlsignal  einzulidiren. 

.5.  Die  Warnung>zeicbcn  sind  in  bestimniterEntfernung  vom  Hinderniss 
aufzustellen  :  die  Zabi  und  Art  ist  aul'  das  geringsfe  Mass  zu  beschrànken; 
demgemass  sind  aucb  aile  llindernisse  môglichst  zu  beseifigen.  {Lebliafler 
Bei/alL] 

La  communication  de  M.  Bradaczek  est  rfsumt'c  en  français  par  l  un 
des  Membres  du  Bureau . 


dès  rinslaiit  qu'ils  disent  qu'ils  établissont  dos  plaques  d'averlisscinenl,  les 
•iiuloinobile-clubs  comme  les  gouvcnieuieiits  encourent  une  certaine  responsa- 
bilité vis-à-vis  des  automobilistes  ainsi  que  du  public  :  c'est  d'ailleurs  un  point 
qu'il  y  a  lieu  de  sp»icitier  dans  le  (]ode  pénal.  On  ne  pourra  pas  éviter  que  les 
gouvernements  agissent  de  concert  avec  les  divers  automobile-clubs  et  fixent, 
il  un  commun  accord  avec  eux,  les  points  où  il  faut  mettre  des  avertisseurs, 
uliii  de  se  décharger  le  plus  possible,  gouvernement  et  automobile-clubs,  de 
toute  responsabilité  respective. 
Je  désirerais  faire  les  propositions  suivantes  : 

1"  Dans  tous  les  pays  et  en  tous  endroits  tni  doivent  être  mises  de  nouvelles 
bornes  portant  la  distance  kilométrique,  elles  devraient  revêtir  la  lorrae  proposée 
par  M.  Chaix.  Dans  cette  conclusion,  j'évite  à  dessein  le  mot  o  bornage  kilo- 
métrique 1),  car  autrement  il  pourrait  en  résulter  qu'on  voulût  bouleverser  toul 
le  kilométrage;  je  commence  par  zéro  à  Vienin'  ''l  j'opère  le  bornage  généial 
dans  toute  l'Autriche  :  partout  le  point  de  départ  est  à  Vienne. 

2"  Il  y  a  lieu  d'établir  un  signal  de  ralentissement  sur  un  modèle  uniforme  ; 

r»"  Les  avertisseurs  doivent  être  posés  à  une  distance  fixe  de  l'obstacle;  leui' 
nombre  et  leurs  types  doivent  être  réduits  au  strict  minimum;  en  conséquence, 
il  y  a  lieu  de  supprimer  le  plus  possible  les  obstacles  de  tous  genres.  (Vifs 
apptaii(li)isemenls.j 
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M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  Si  le  Congrès  estime  que  200  mètres 
sont  suffisants,  je  suis  tout  disposé  à  accepter  cette  distance.  En  ce  qui 
concerne  l'établissement  de  cette  distance,  je  m'étais  basé  sur  une  vitesse 
démarche  qui,  en  elï'et,  est  excessive;  j'ai  voulu  prévenir  les  cas  extrêmes. 
Pratiquement  il  est  bien  certain  qu'on  ne  marche  pas  aussi  vite  sur  les 
routes. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Gola,  Membre  du  Touring-Club 
italien. 

On  me  dit  que  M.  Gola  est  absent.  D'ailleurs  il  appuie  les  conclusions 
du  Rapporteur  Général  en  demandant  que  l'emplacement  des  signaux  soit 
approuvé  par  l'Administration  afin  d'éviter  des  signaux  inutiles. 

Je  donne  la  parole  à  M.  Ballif,  Président  du  Touring-Club  de 
France. 

M.  Ballif.  —  Messieurs,  nous  sommes  en  présence  de  trois  systèmes  bien 
distincts  :  le  système  des  signaux  que  j'appellerai  symboliques,  celui  de 
l'A.  G.  A.  renouvelé  d'un  système  préconisé  autrefois  par  la  Ligue  Inter- 
nationale des  Associations  Touristes,  si  j'ai  bonne  mémoire,  à  un  de  nos 
premiers  Congrès  à  Amsterdam,  il  y  a  une  bonne  dizaine  d'années;  il  tend 
à  donner  une  image  de  l'obstacle.  Ensuite  le  système  du  signal  proprement 
dit,  du  signal  unique  qui  dit  :  «  Faites  attention,  il  y  a  un  danger  »;  et 
enfin  un  troisième  système,  celui  de  l'avis  en  langue  vulgaire,  celui  que 
nous  avons  préconisé  jusqu'ici,  celui  qui  appelle  un  chat  un  chat,  un 
passage  à  niveau  un  passage  à  niveau.  Chacun  tient  pour  son  système  et 
ne  veut  pas  en  démordre. 

Cependant  il  y  a  depuis  quelque  temps  une  détente  peut-être  dans  celle 
rigueur  de  principes,  et  on  parait  disposé  à  un  accord  qui  est  tout  à  fait 
désirable,  que  tout  le  monde  appelle  de  tous  ses  vœux,  dans  l'intérêt  de  la 
circulation  internationale.  En  ce  qui  nous  concerne,  au  Touring-Club, 
nous  sommes  tout  à  fait  disposés  à  modifier  la  ligne  de  conduite  que  nous 
avons  suivie  jusqu'ici,  dans  l'intérêt  de  la  circulation  internationale,  à 
faire  une  cote  mal  taillée  et  à  voter  le  principe  du  système  symbolique 
réduit  à  un  petit  nombre  de  signaux,  au  nombre  sirictement  nécessaire,  à 
ceux  qui  dans  la  pratique  sont  seuls  usités,  c'est-à-dire  5  ou  i  signaux 
indiquant  5  ou  4  genres  de  danger  que  vous  connaissez  tous  :  passages  à 
niveau,  cassis,  virages  brusques;  et,  si  vous  voulez,  les  descentes  et  les 
croisements.  Ces  symboles,  visant  plus  particulièrement  la  circulation 
internationale,  pourraient  être  complétés  comme  le  fait  le  Touiing-Club 
italien  sur  les  plaques  qu'il  pose,  par  l'indicalion  mise  en  dessous  de  la 
nature  de  l'obstacle  en  langue  vulgaire.  La  petite  cuvelle  qui  symbolise  le 
cassis  recevra  en  dessous  le  mot  «  cassis  ».  Pour  les  petites  barres  qui  sym- 
bolisent le  passage  à  niveau  nous  mettrons  en  dessous  en  langue  nationale 
«  passage  à  niveau  »,  et  ainsi  de  suite.  Ce  n'est  pas  le  moins  du  monde 
dans  un  esprit  de  critique  que  je  vous  propose  l'addition  de  ce  système  : 
mais  nous  avons  un  système  de  signaux  symboIi(|ues  ;  c'est  très  l)i(Mi  au 
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point  de  vue  inlernational,  seulement  les  gens  ne  compreinient  pas  tous 
ces  symboles.... 

Plusieurs  voix.  —  Très  peu! 

-M.  Ballif.  —  Ils  ne  parlent  pas  aux  yeux  d'une  façon  assez  évidente.  Et 
puis  il  n'y  a  pas  que  vous,  il  y  a  les  autres  usagers  de  la  route,  les  femmes 
comme  les  hommes.  Une  femme  qui  sera  à  côté  du  conducteur  d'une  voi- 
ture verra  bien  une  petite  cuvette  ou  un  autre  signe  inusité  et  cela  ne  lui 
dira  rien;  mais  si  elle  voit  «  cassis  »,  elle  dira  à  son  mari  :  «  Attention,  il 
y  a  un  cassis.  » 

Un  Membre  du  Congrès.  —  C'est  exact  à  condition  qu'elle  sache  le  fran- 
çais. 

M.  Ballif.  —  Chaque  chose  a  son  avantage  et  ses  inconvénients.  .Vu  point 
de  vue  international  vous  aurez  les  symboles,  pour  les  nationaux  vous 
aurez  l'inscription  en  langue  vulgaire;  que  voulez-vous  de  plus? 

Un  Membre  du  Congrès.  —  Si  les  symboles  signifient  quelque  chose, 
pourquoi  mettre  une  inscription  en  dessous? 

M.  Ballif.  —  Parce  qu'il  est  nécessaire,  à  mon  avis,  que  dans  chaque 
pays  l'éducation  soit  faite  pour  la  masse  du  public.  Si  vous  ne  mettez  pas 
d'explication,  cette  éducation  sera  beaucoup  plus  longue  et  plus  difficile;  on 
ne  s  intéressera  pas  à  ces  poteaux  dans  le  public.  Il  n'est  pas  mauvais  non 
plus  de  songer  aux  autres  usagers  de  la  route.  Il  y  a  50000  voitures  el 
2  millions  de  bicyclettes  en  France;  il  n'est  pas  mauvais  que  les  cyclistes  . 
soient  intéressés  à  vos  poteaux,  qu'ils  en  tirent  un  pioiit  et  qu'on  s'y  inté- 
resse dans  toute  la  masse  du  public.  Donc  si  ce  système  mixte  n'est  pas 
|)arfait  au  point  de  vue  théorique,  s'il  peut  être  contraire  à  la  rigidité  des 
principes,  il  me  parait  concilier  tous  les  intérêts;  el  enfin  c'est  un  terrain 
d'entente  entre  nous. 

Je  le  répèle;  longtemps  nous  nous  sommes  tenus  chacun  sur  un  terrain 
où  nous  nous  cantonnions,  n'en  voulant  pas  démordre.  Eh  bien!  il  faut, 
maintenant  que  la  circulation  internationale  devient  si  importante,  il  faut, 
je  crois,  arriver  à  celte  entente  nécessaire.  Et  c'est  pour  cela  que,  au  nom 
du  Touring-Club,  je  vous  demande,  Messieurs,  de  vouloir  bien  adopter  ce 
système  mixte  (juc  nous  sommes,  de  notre  côté,  tout  disposés  à  adopter.  Il 
a  réuni  l'assentiment  des  Automobile-Club  et  Touring-Club  italiens.  C'est 
le  système  de  la  L.  l.  A.  T.  et  un  certain  nombre  d'associations  sont  dis- 
posées à  l'adopter,  .le  viens  vous  demander.  Messieurs,  d'immoler  vos  pré- 
férences personnelles  sur  l'autel  du  voyage  international.  {Bravos  et  vifs 
applaudissements .) 

M.  Chaix,  Iiapi>orleur  Général.  —  Messieurs,  je  n'ai  qu'un  mot  à  ajouter 
aux  paroles  de  M.  Hallif  :  au  nom  de  l'Automobile-Club  de  l'rancc  et  de 
l'Association  générale  automobile,  je  vous  déclare  (|ue  nous  sommes  aijso- 
lument  d'accord  avec  le  Touring-Club  en  ce  qui  concerne  la  proposition  qui 
vient  de  vous  être  faite,  .le  m'y  rallie  donc  sans  aucun  esprit  de  restriction. 
(Vifs  applaudissemoits.j 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Fourmanois,  Ingénieur  du  service 
technique  provincial  du  Brabant  (Belgique). 

M.  Fourmanois.  —  J  appuic  la  proposition  faite  ce  matin,  en  ce  qui  con- 
cerne les  poteaux  de  sécurité  et  je  suis  aussi  d'avis  que  ceux-ci  ne  dévi  aient 
être  qu'au  nombre  de  deux  :  les  poteaux  de  ralentissement  et  les  poteaux 
d'arrêt. 

La  signalisation  des  chemins  de  fer,  qui  est  prise  comme  base  et  dont  il 
est  question  de  suivi*e  Fexemple,  comporte  trois  signaux. 
1"  Le  signal  de  la  voie  libre; 
2"  le  signal  dç  ralentissement  ; 
3"  le  signal  d'arrêt. 

Or  la  route  est  toujours  libre;  il  en  résulte  que  les  signaux  de  ralentis- 
sement et  d'arrêt  subsistent  seuls. 

D'ailleurs  le  poteau  avertissant  d'un  cassis  ou  d'un  dos  d'âne  doit  dispa- 
raître en  même  temps  que  le  cassis  ou  le  dos  d'âne.  Il  est  inadmissible  en 
effet  d'assurer  l'écoulement  des  eaux  transversalement  à  la  surface  de 
celle-ci  :  des  dallots  ou  aqueducs  devraient  être  établis  pour  supprimer 
les  cassis.  D'autre  part  les  dos  d'âne  doivent  être  supprimés  en  raccordant 
les  pentes  et  rampes  par  une  courbe  verticale  à  grand  rayon. 

En  ce  qui  concerne  le  croisement  des  routes,  il  pourrait  parfaitement 
être  signalé  par  le  même  signe  que  les  courbes  dangereuses  succes- 
•sives. 

J'estime  donc  que  le  nombre  des  signes  ne  doit  pas  dépasser  deux. 
Je  suis  aussi  d'avis  que  le  nombre  des  poteaux  avertisseurs  doit  être  dès 
maintenant  fixé. 

Enfin,  il  appartient  aux  pouvoirs  publics  d'assurer  la  sécurité  des 
usagers  de  la  route  :  la  pose  des  poteaux  avertisseurs  leur  incombe  donc 
d'autant  plus  que  la  dépense  sera  de  peu  d'importance. 

Dans  ces  conditions,  je  propose  d'accepter  les  vœux  émis  par  la  L.  I.  A.  T.. 
mais  modifiés  comme  suit  : 

1'  Qu'il  soit  émis  le  vœu  par  le  Congrès  international  de  la  Route  que 
deux  signes  conventionnels  soient  adoptés  pour  les  poteaux  avertisseurs 
établis  sur  toutes  les  routes. 

2"  Qu'il  soit  émis  le  vœu  par  le  Congrès  international  de  la  Route  que 
les  administrations  publiques,  dans  la  construction  des  routes  futures, 
prévoient  dans  les  frais  d'établissement  ceux  relatifs  aux  poteaux  aver- 
tisseurs. 

Et  que  ces  mêmes  pouvoirs  publics  prévoient  également  dans  les  frais 
(l'entretien  des  routes  existantes  une  part  de  crédit  pour  l'établissement 
et  la  pose  de  poteaux  avertisseui^s,  indispensables  pour  la  circulation  géné- 
rale et  la  sécurité  de  tous. 

M.  LK  Prksioent.  —  Je  crois  que  cela  sort  un  peu  de  notre  question. 
seconde  Section  s'occupe  des  moyens  de  signaler  les  obstacles,  d'empèclier 
((u'ils  soient  dangereux.  Il  no  lui  a|)particnt  pas  de  les  supprimer;  ceci 
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intéresse  la  première  Secliou  dans  la  (|ualrièine  queslion  qui  traite  de  la 
route  liiture. 

M.  FouRMANois.  —  Dans  la  loute  l'uture  il  n"y  aura  plus  de  cassis. 
M.  LE  Prêsioem.  —  Précisément,  niais  cette  suppression  intéiesse  la 
première  Section. 

M.  Chaix,  Rapporteur  Général.  —  .l'appuie  la  proposition  de  M.  Founiia- 
nois  d'abattre  les  signaux  au  furet  à  mesure  que  les  obstacles  dispr.rai- 
tront.  Mais  tant  qu'il  y  aura  des  cassis  et  d'autres  obstacles  je  demande 
qu'on  les  signale. 

M.  FouRMA>ois.  —  Mais  j  estime  (jne  cela  n'empêche  pas  d  émettre  U- 
vœu  de  les  voir  supprimer. 

M.  LE  Président.  —  Je  suis  peisuadé  (pi'à  cjté.  eu  ce  mouieni  uiriiie 
peut-être,  on  discute  cette  question  et  (pi'nu  doit  émettre  ce  vo'ii. 

M.  d'Aoust.  —  Xe  vous  senible-t-il  pas  (jiic  M.  liallil"  a  épuisé  la  ([ueslidii 
et  qu'on  peut  voter? 

M.  LE  Président.  —  Il  me  sendjle  diflicile  de  ne  pas  donner  la  |»ai<de  aux 
orateurs  qui  l'ont  demandée.  Kn  dehors  de  la  question  de  convenance,  ce 
serait  vouloir  se  priver  de  l  enseignements  utiles.  Vos  avis  auront  d'antaul 
plus  (rautorité  que  vous  aurez  laissé  toutes  les  opinions  se  produire  libre- 
ment devant  vous. 

La  parole  est  à  M. 'Dorange,  Kélégné  de  TAssociation  générale  auto- 
mobile. 

M.  Dorange  (France).  —  Messieurs,  au  cours  de  la  discussion  relative  à 
la  protection  des  touristes  sur  nos  routes,  je  crois  que  nous  avons  aussi  à 
examiner  la  question  de  la  protection  des  signaux  eux-mêmes. 

LWssociation  générale  automobile  ayant  signah'  à  M.  le  Ministre  des 
Travaux  publics  ([u  un  certain  nonibie  de  ses  plaques  el  poteaux  avaient 
été  brisés  par  malveillance,  a  reçu  le  12  mai  dernier  la  letlie  suivanic  : 

Il  Monsieur  le  Pré>idenl. 

«  Vous  avez  bien  voulu  me  signaler  (pie  ((uehpics  nus  des  poteaux  indi- 
cateurs (pie  l'Association  générale  autom(»bile  a  été  ])récédenimeut  auto- 
risée à  établir,  pour  faciliter  la  ciiculation  des  automobiles  sur  le  par- 
cours des  routes  nationales,  ont  été,  dans  ces  derniei's  temps,  détériorés 
ou  détruits  par  malveillance,  et  vous  avez  demandé  à  mon  administration 
de  prescrire  les  mesures  nécessaires  pour  assurer  leui- conservation,  en 
raison  du  caractère  d'intérêt  public  qu'ils  présentent. 

«  La  Commission  des  routes  nationales,  à  laquelle  j'ai  soumis  l'examen 
de  l'affaire,  a  fait  observer  que  la  question  des  signaux  à  établir  le  long 
des  routes  est  un  des  articles  du  progiamme  déjà  connu  et  publié,  qui 
doit  être  examiné  par  le  Congrès  international  de  la  Honte  qui  se  réunira 
à  Paris,  le  M  octobre  prochain.  Dans  cette  situation.,  la  Commission  n'a 
pas  cru  pouvoir  émettre  un  avis  fei  rne  sur  la  suite  à  donner  à  la  demande 
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((lie  VOUS  avez  formulée,  avant  qu'ait  été  résolue  la  question  des  disposi- 
tifs à  adopter  pour  les  poteaux  et  les  plaques. 

«  Me  rangeant  à  cet  avis  qui  m'a  paru  bien  motivé,  j'ai  reconnu  préfé- 
rable de  surseoir  à  statuer  jusqu'à  ce  que  le  Congrès  international  se  soit 
prononcé.  En  tout  état  de  cause,  la  question  dont  vous  avez  saisi  l'admi- 
nistration ne  sera  pas  perdue  de  vue  et  je  me  réserve  de  la  faire  examiner 
de  nouveau  si  elle  n"a  pas  été  résolue  au  cours  des  travaux  du  Congrès. 

«  Recevez,  monsieur  le  Président,  etc.,  etc. 

«  Le  Ministre  des  Travaux  publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes  : 

«  Signé  :  L.  Baiithou.  » 

Puisque  le  Congrès  est  appelé  à  se  mettre  d'accord  sur  la  question  des 
dispositifs  à  adopter  pour  les  plaques  descriptives  d'obstacles,  je  demande 
qu'il  émette  un  vœu  relatif  à  la  nécessité  des  mesures  à  prendre  pour  leur 
conservatipn. 

Voici  le  vœu  que  je  demande  au  Congrès  d'adopter  : 

«  Considérant  que  les  signaux  d'obstacles  de  route  présentent  un  carac- 
tère indéniable  d'intérêt  général;  qu'il  y  a  lieu  d'en  assurer  la  conserva- 
tion, le  Congrès  émet  le  vœu, 

«  Que  les  pouvoirs  publics  recherchent  les  mesures  propres  à  assurer 
la  sauvegarde  des  signaux  d'obstacles  et  la  répression  des  dégradations 
ou  enlèvements  causés  à  ces  signaux.  » 

M.  LE  Préside.m'.  —  Le  dernier  orateui-  inscrit  est  M.  Van  Zeebroeck,  Pré- 
sident du  Touring-Club  de  Belgique. 

M.  Va-n  Zeebroeck.  —  Je  n'abuserai  pas  de  vos  instants.  Je  crois  devoir 
faire  une  déclaration  formelle  au  nom  de  la  Ligue  internationale  repré- 
sentée ici  par  un  grand  nombre  de  ses  délégués. 

Nous  sommes  tous  d'avis  à  la  Ligue  internationale,  —  et  M.  IJallif  vient 
en  quelque  sorte  de  représenter  l'unanimité  —  nous  sommes  tous  de  votre 
avis  pour  déclarer  que  rien  ne  s'oppose  à  ce  que  le  vœu  exprimé  par  M.  le 
Happorleur  Général  Chaix  en  ce  qui  concerne  les  signaux  d'obstacles  soit 
adopté  dans  les  termes  où  il  a  été  présenté;  et  nous  le  faisons  d'autant 
plus  volontiers  que  nous  avons  vu  le  Touring-Club  de  France,  après  bien 
des  hésitations,  se  rallier  enfin  à  l'addition  des  signes  conventionnels  pour 
les  poteaux  de  sécurité.  C'est  un  succès  pour  la  Ligue  internationale  dont 
les  délégués  retourneront  chez  eux  charmés  d'avoir  obtenu  un  résultat 
semblable. 

Cependant,  Messieurs,  il  n'y  a  pas  utilité  à  préciser  et  à  émettre  à  côté 
de  ce  vœu  un  vœu  plus  spécial  indiquant  ou  limitant  dès  maintenant  les 
signes  conventionnels  ou  les  signes  symboliques  à  adopter.  L'honorable 
Rapporteur  Général  a  indiqué  quatre  signes.  Il  n'a  fait  que  nous  suivre  à  cet 
égard  :  la  Ligue  internationale  n'a  accepté  également  que  quatre  signes;  el 
si  nous  nous  en  rapportons  à  l'expérience  du  passé,  car  le  passé  instruit 
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loujourïï.  nous  avons  la  conviction,  nous,  délégués  de  la  Ligue  inlernalio- 
nale,  que  vous  n  ètes  que  d'une  étape  après  nous,  et  je  veux  m'en  ex[)li- 
quer  immédiatement. 

Lorsque,  pour  la  première  fois,  la  question  des  signes  conventionnels  est 
venue  au  jour,  il  n'y  en  avait  qu  un  qui  existât  au  monde  :  c  otait  le  signe 
bavarois,  et  plusieurs  Bavarois  ici  présents  savent  sa  signilication  qui, 
pour  les  uns  était  «  freinez  »  et  pour  les  autres  «  pied  à  terre  ».  C'est  alors 
que  la  Ligue  internationale  —  il  y  a  bien  de  cela  quatorze  ans  —  préconisa 
l'addition  des  signes  conventionnels.  Le  Touring-Club  de  France,  par  suite 
d'un  malentendu  que  la  lecture  du  rapport  du  Congrès  d  alors  indique 
d'une  façon  précise,  ne  voulut  pas  entrer  dans  cette  voie  et  c'est  la  Ligue 
internationale  qui  créa  à  ce  moment  l'alpbabet  des  signes  conventionnels 
que  les  automobile-clubs  ont  imité  plus  ou  moins. 

Ainsi  donc,  la  Ligue  internationale  a  commencé  par  créer  ces  trois,  puis 
quatre  signes,  et  les  a  lépandus  dans  les  divers  pays  par  ses  poteaux  mul- 
tipliés sur  toutes  les  routes.  Mais  à  un  moment  donné  on  s'aperçut  que  la 
multiplicité  de  ces  signes  ne  répondait  plus  à  aucnne  nécessité,  que  toutes 
les  indications  d'obstacles  pouvaient  se  résumer  en  ces  seuls  mots  :  «  Pré- 
cautions à  prendre,  attention  »,ou  comme  le  disait  tout  à  l'heure  M.  Ballif  : 
«  ralentir  ».  J'ai  soutenu  naguère,  il  y  a  trois  mois  à  peine,  au  Congrès 
de  Stockholm,  qu'il  n'y  avait  que  deux  signes  nécessaires,  le  signe  «  pré- 
caution »  et  le  signe  :  «  arrêt  »;  mais  la  Ligue  internationale  a  préféré 
adopter  un  signe  unique,  disant  que,  même  pour  l'arrêt,  le  signe  d'atten- 
tion, de  précaution,  était  suffisant,  puisque  celui  qui  ralentissait  pouvait 
tout  de  suite  se  rendre  compte  de  l'obstacle,  par  exemple  sous  forme  d'un 
bureau  de  douane  oi'i  il  était  obligé  de  faire  sa  déclaration  d'entrée. 

Par  conséquent,  Messieurs,  nous  avons  acquis  une  longue  expérience  et 
vous-même  nous  avez  suivis  pas  à  pas.  M.  le  Rapporteur  Général,  il  y  a 
trois  ans  déjà,  au  Congi'ès  de  Paris,  vous  avez  bien  voulu  reconnaître  la 
nécessité  de  la  simplification  des  signes  conventionnels.  Nous  sonmies  un 
peu  plus  en  avant  et  nous  trouvons  qu'il  faut  simplifier  encore  davantage, 
se  contenter  d'une  indication  générale.  Nous  allons  plus  loin  môme  et 
nous  disons  (|u'il  appartient  aux  pouvoirs  publics  de  veiller  à  la  sécurité 
des  routes,  et  en  indiquant  ce  moyen  nous  indiquons  en  même  temps  le 
seul  remède  possible  à  la  profusion  des  signes  et  des  poteaux  contradic- 
toires qui  se  rencontrent  sur  les  roules  de  certains  pays,  et  qui  déroutent 
non  seulement  les  touristes  internationaux  mais  encore  les  touristes 
locaux.  A  l'appui  de  ma  thèse,  je  ne  puis  pas  invoquer  de  meilleur  juge- 
ment que  celui  que  portait  naguère  M.  le  Président  du  Touiing-Club  de 
France  et  qu'il  n'a  cessé  de  lépéter  dans  ses  revues  mensuelles,  et  que 
dernièrement  son  délégué  a  répété  devantle  Congrès  de  Munich.  M.  Hallif, 
tout  à  l'heure,  s'est  incliné  par  courtoisie  devant  les  propositions  de  M.  le 
Rapporteur  général  qui  tendent  au  maintien  de  plusieurs  signes,  mais  il 
est  le  créateur  de  cette  foi  niule  :  «  un  poteau  seul  et  un  signe  suffisant  ;  le 
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reste  ii'iinporle  pas.  «  Je  conclus  donc  dans  ce  sens,  et  je  demande  que 
It^s  conclusions  de  la  Liyue  internationale  soient  mises  aux  voix  après 
celles  de  M.  le  Rapporteur  (iénéral. 

M.  Chaix,  Rapporteur  Générid.  — J  ai  quelques  observations  à  taire  con 
cernant  la  simplification  proposée  par  M.  Van  Zeebroeck.  Il  dit  qu'autre- 
fois la  Ligue  internationale  avait  quatre  signaux  et  qu'elle  en  est  arrivée  à 
en  adopter  un  seul  parce  qu'elle  estimait  que  quatre  signaux  n'ont  pas  de 
raison  d'être.  Je  crois  que  la  raison  de  cette  modification  est  précisément 
dans  l'indication  que  je  vous  donnais  ce  malin  :  un  signal  algébrique  ne 
dit  rien  à  l  iinagination  du  conducteur;  que  ce  soit  une  flèche,  la  tête  en 
bas  ou  en  haut,  ou  coupée  par  un  Irait  il  ne  comprend  pas;  il  n'y  a  qu'une 
chose  à  iaqucUe  il  fait  attention,  c'est  quand  il  se  dit  :  «  Je  vais  avoir  un 
arrêt.  »  Au  contraire,  si  vous  signalez  par  une  indication  claire  la  précau- 
tion à  prendre,  ce  n'est  plus  du  tout  la  même  chose.  Le  conducteur  qui 
voit  un  signal  difficile  à  comprendre  ne  pense  qu'à  une  chose  :  «  Je  n'ai 
pas  le  temps  d'interpréter  ce  signal,  je  ne  le  vois  pas  bien  :  je  ralentis.  » 
C'est  pourquoi  vous  arrivez  petit  à  petit  à  cette  seule  indication  :  «  ralen- 
tir »,  puisque  vos  signaux  sont  insuffisants  pour  indiquer  la  nature  de 
l'obstacle.  {Bravos.) 

Maintenant,  en  ce  qui  concerne  les  poteaux  du  Touring-Club  de  France, 
si  M.  Ballif  avait  supposé  que  les  signes  étaient  suffisants,  il  se  serait 
tibstenu  d'écrire  sur  les  poteaux  la  nature  de  l'obstacle.  Par  conséquent, 
M.  Ballif  estimait  utile  d'indiquer  la  nature  de  l'obstacle,  puisqu'il  a 
dépensé  beaucoup  d'argent  pour  cela. 

M.  Va>  Zeebroeck.  —  Je  n'admets  pas  ce  premier  point.  M.  Ballif  a 
indiqué  fort  nettement  la  fayon'pratique  dont  nous  avons  procédé.  Du 
jour  où  les  signes  conventionnels  ont  été  adoptés  par  la  Ligue  internatio- 
nale, dans  chaque  pays,  on  a  mis  en  même  temps  que  chacun  de  ces 
signes  conventionnels  une  indication  dans  la  langue  du  pays  pour  en 
donner  le  sens  -,  de  sorte  (juc,  par  exemple,  un  conducteur  allemand 
apprend  à  connaître  le  signe  conventionnel  par  l'inscription  en  langue 
allemande;  et  lorsque  te  même  Allemand  se  transporte  en  France  et  qu'il 
trouve  le  même  signe  conventionnel  il  en  connaît  la  signification,  puisqu'il 
a  lu  l'indication  faite  sur  les  poteaux  allemands.  Ainsi  donc  l'éducation  se 
fait  depuis  (juatorzc  ans  de  cette  façon  et  tous  les  membres  de  la  Ligue 
internationale  connaissent  les  signes  conventionnels. 

M.  Haïssez.  —  Donc  il  en  faut  plusieurs. 

M.  LE  Rai'porieur  (ié.nérai..  — Justemcut  la  proposition  faite  par  M.  Ballif 
est  celle-ci  :  «  Signe  conventionnel  et  indication  en  langue  vulgaire  du' 
signe  international  ». 

Ce  n'est  pas  par  courtoisie  qu'il  s'est  incliné  devant  nos  conclusions, 
comme  le  disait  tout  à  l'heure  M.  Van  Zeebroeck,  mais  je  suis  sûr  que  c'est 
avec  une  conviction  profoiule  qu'il  a  fait  cette  proposition. 

Uainlenant,  je  reconnais  qu'à  la  longue,  lorsque  les  usagers  des  routes 
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auront  (ait  leur  éducaliou  au  moyeu  des  indications  eu  langue  vulgaire, 
il  deviendra  tout  à  fait  inutile  de  faire  rjnscription.  Ce  n'est  qu'un  uioyen 
de  transition,  à  mon  avis.  Nous  sommes  absolument  d'accord  avec  M.  Hallif 
et  j'estime  qne  ce  serait  la  meilleure  des  solutions  à  accepter. 

M.  LE  Présidem.  —  La  discussion  générale  étant  close,  nous  allons  passer 
à  la  discussion  de  chacun  des  paragraphes  des  conclusions  proposées  par 
M.  le  Rapporteur  Général  et  les  voter  successivement;  mais  auparavant, 
comme  on  m'a  demandé  de  réserver  le  lourde  parole  de  M.  Blaisot,je  dési- 
rerais savoir  s'il  est  présent. 

M.  Blaisot  étant  absent,  je  vais  donner  lecture  des  conclusions  : 

Premier  paragraphe  : 

«  Le  Congi'ès  émet  le  vœu  : 

«  Que  le  bornage  kilométrique  soit  réorganisé  d'après  un  plan  général 
et  d'ensemble  pour  tout  le  territoire  de  chaque  pays.  » 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Un  Congressiste  a  demandé  d'ajouter  :  «  Le 
plus  tôt  possible  ».  Nous  n'y  voyons  aucun  inconvénient. 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  s"oppose  à  cette  addition? 

Le  premiei*  paragraphe  ainsi  complété  est  adopte. 

M.  LE  Président.  —  Deuxième  paragraphe  :  «  Que  le  principe  de  cette 
organisation  soit  celui  de  la  liaison  entre  les  grands  centres.  » 

Le  deuxième  paragraphe  est  adopté. 

M.  LE  Président.  —  Troisième  paragraphe  :  «  Que  tes  indicalions  de 
distance  soient  faites  au  départ  des  grandes  villes  pour  toutes  les  routes 
rayonnant  autour  de  ces  grandes  villes.  » 

M.  LE  Rapporteur  (Jénéral.  —  M.  le  Président,  il  a  été  demandé  une  nio- 
ditication  ainsi  con»;ue  : 

«  Que  les  indications  de  distance  soient  faites  au  départ  des  capitales 
et  des  villes  principales  pour  toutes  les  routes  rayonnant  autour  de  ces 
grandes  villes.  " 

M.  Hansez.  —  Ir  I  rois  qu'il  y  aiu'ait  peut-être  lieu  de  maintenir  le  texte 
que  vous  avez  lu,  puisque,  général,  la  capitale  est  toujours  la  plus 
grande  ville. 

M.  LE  HAPpoRTEua  GÉNÉRAL.  —  M.  llauscz,  il  a  été  dit  que  pour  certains 
pays  où  il  existe  des  villes  de  grande  importance,  presque  aussi  iin|)or- 
tantes  que  les  capitales,  il  était  nécessaire  que  l'on  prévoie  l'indication 
<les  distances,  non  seulement  au  départ  des  capitales  mais  aussi  des  villes 
importantes.  Par  consétpient,  nous  devons  adopter  une  formule  aussi  large 
«jue  possible  et  pouvant  être  appliquée  à  des  pays  qui  ne  sont  pas  centra- 
lisés comme  votre  pays  et  le  nôtre. 

M.  IIansez.  —  Eh  bien,  alors,  supprimez  le  mot  «  i  apitales  ». 

M.  LE  Président.  —  Si  vous  voulez  : 
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«  Que  les  indications  de  distance  soient  faites  au  départ  des  grandes 
villes  pour  toutes  les  routes  rayonnant  autour  de  ces  grandes  villes.  » 

M.  DE  SoMER.  —  Je  pense  qu'il  y  a  un  léger  malentendu  au  sujet  de  la 
modification  que  j'ai  proposée  ce  matin,  attendu  qu'elle  ne  change  en  rien 
la  rédaction  de  M.  le  Rapporteur  Général.  Voici  ce  que  j'avais  proposé  : 
«  Que  les  indications  de  distance  soient  faites  au  départ  des  capitales  pour 
toutes  les  routes  rayonnant  autour  de  ces  capitales  et  au  départ  des  villes 
et  localités  les  plus  importantes  pour  toutes  les  autres  routes.  »  J'ai  donc 
fait  une  distinction  entre  les  routes  qui  partent  des  capitales  ou  qui  les 
traversent  et  les  roules  qui  ne  passent  pas  par  les  capitales,  parce  que 
celles-là  aussi  peuvent  être  des  routes  très  importantes.  Je  cite  pour 
exemple,  dans  mon  pays,  la  route  de  Bruges  vers  Valenciennes  que  beau- 
coup d'entre  vous  connaissent:  c'est  une  route  très  importante  et  elle  ne 
passe  pas  par  la  capitale.  J'ai  demandé  que  le  kilométrage  soit  fait  à  partir 
de  la  ville  la  plus  importante:  c'est  dans  ces  termes  que  j'ai  déposé  mon 
addition  à  la  rédaction  du  Rapporteur  Général,  que  je  n'ai  pas  modifiée  en 
elle-même. 

Plusieurs  voix.  —  Nous  sommes  d'accord. 

Le  troisième  j)arayraphe  est  adopté. 

M.  LE  Prksideint.  —  Quatrième  paragraphe  :  «  Qu'un  modèle  uniforme 
de  borne  soit  employé  et  que  les  inscriptions  y  soient  peu  nombreuses 
et  très  lisibles.  » 

M.  Hansez.  —  Je  propose  la  rédaction  suivante  : 

«  Qu'un  modèle  uniforme  de  borne  soit  employé  et  que  les  inscriptions 
soient  gravées  dans  la  pierre,  peu  nombreuses  et  ti'ès  lisibles.  » 

M.  LE  Président.  —  Je  crois  que  c'est  un  peu  entrer  dans  les  détails. 

M.  Ha^sez.  — Ce  n'est  pas  du  tout  un  détail;  c'est  une  question  aussi 
importante  que  les  deux  autres  points  de  notice  vœu.  Nous  demandons  que 
les  inscriptions  soient  bien  lisibles:  eh  bien,  pour  ([u'elle  soient  bien 
lisibles  en^tout  temps,  je  demande  qu'elles  soient  gravées. 

M.  Salles.  —  Je  me  demande  si  dans  l'état  de  ces  questions  un  peu 
changeantes,  et  qui  se  modifient  quelquefois  rapidement,  il  serait  bien 
prudent  d'employer  dès  le  commencement  la  gravure,  qui  rendrait  ensuite 
la  Ijorne  inutilisable  et  bonne  à  jeter  au  rebut  dans  le  cas  où  on  changerait 
de  système,  alors  que  la  peinture  est  aussi  lisible  si  elle  est  entretenue  ;  car 
une  gravure  dans  laquelle  s'est  accumulée  la  poussière  n'est  pas  beaucoup 
plus  lisible  que  la  peinture  usée  également  par  la  poussière.  La  pein- 
ture permettrait  de  changer  de  système  avec  une  moindre  dépense,  si  dans 
deux  ans  un  nouveau  Congrès  instituait  un  nouveau  système. 

M.  Hansez.  —  Je  crois  que  mon  honorable  contradicteur  se  trompe  en 
disant  qu'on  va  changer  tous  les  ans  ou  tous  les  deux  ans  le  système  de 
Ijornage.  Nous  avons  traité  la  question  surtout  au  point  de  vue  automobile 
sq)rès  dix  ans  de  pratique.  Quant  aux  inscriptions  lisibles,  il  est  arrivé  à 
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beaucoup  de  ihaulVeurs  de  traverser  des  départements  entiers  où  il  y  avait 
des  bornes  très  bien  peintes  mais  d'une  certaine  couleur,  la  couleur  grise,  ^ 
en  attendant  qu'on  veuille  bien  continuer  la  peinture  en  mettant  les  lettres 
de  l'inscription.  Tandis  que  le  système  de  la  gravure  n'empêche  pas  de 
peindre  les  lettres  gravées,  et  tout  au  moins  il  en  reste  toujours  quelque 
chose.  D'autre  part  la  poussière  n'ira  pas  se  loger  dans  cette  gravure  si  elle 
est  dans  le  sens  perpendiculaire  à  la  route. 

M.  MoNET.  —  Je  crois  que  la  question  n'est  pas  de  préconiser  un  système 
ou  un  autre,  la  peinture  ou  la  graviire,  ni  de  rejeter  la  peinture  au  profit 
de  la  gravure.  Je  crois  qu'une  résolution  dans  ce  sens  serait  un  peu  pré- 
maturée. Il  vaudrait  mieux  laisser  ces  questions  dans  l'ombre  et  les  ré- 
server pour  la  Commission  qui  doit  être  instituée  soit  par  ce  Congrès,  soit 
par  le  Congrès  prochain. 

M.  LE  Rapportedr  Général.  —  Je  ferai  remarquer  que  la  proposition  de 
M.  Hansez  est  simplement  un  vœu  et  qu  elle  ne  constitue  en  aucune  façon 
un  lien  ou  une  obligation. 

Plusieurs  voix.  —  La  division. 

M.  LE  Présidem.  —  Je  vais  mettre  aux  voix  par  division  : 
«  1°  Qu'un  modèle  uniforme  de  borne  soit  employé....  » 

Cette  première  partie  du  paragraphe  est  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  «  1"  Et  que  les  inscriptions  y  soient  peu  nombreuses 
et  très  lisibles.»  Ceci  est  la  proposition  du  Rapporteur  Général.  Je  demande 
s'il  faut  y  ajouter  :  «  gravées  dans  la  pierre  ». 

L'addition  est  repoussée. 

M.  LE  Président.  —  Par  conséquent  la  seconde  partie  est  adoptée  avec  la 
rédaction  du  Hap|torteur  Général. 

3''  Paragraphe  :  «  Que  le  principe  appliqué  à  l'estimation  des  distances 
soit  établi  d'une  manière  uniforme  pour  toutes  les  villes  et  régions.  » 

M.  Walckenaei!  (France).  —  .le  demande  la  parole  pour  un  détail. 

.Ne  serait-il  pas  bon  d'ajouter  à  cette  proposition  que  cette  estimation 
sera  faite  de  manière  à  permettre  la  totalisation  desdits  kilomètres?  On  a 
soulevé  la  question  de  savoir  si  les  indications  de  distances  concernant 
telle  ou  telle  localité  devraient  être  prises  par  rapport  à  l'entrée  de  ces 
localités.  Ce  système  a  le  grave  inconvénient  de  ne  pas  permettre  la  totali- 
sation et  de  faire  échapper  au  kilométrage  toutes  les  parties  de  routes  qui 
se  trouvent  à  l'intéi  ieur  des  agglomérations  et  qui  peuvent  être  très  im- 
portantes. Non  seulement  le  Rapporteur  Général  a  fait  entrer  cette  question 
dans  son  rapport,  mais  encore  plusieurs  opinants  l'ont  introduite  dans 
leurs  questions'.  C'est  pourquoi  je  pense  qu'on  pourrait  la  faire  entrer  dans 
les  conclusions  sous  la  forme  d'un  vœu. 

M.  LE  Président.  —  Quelle  addition  proposez-vous? 

M.  Walckenaer.  —  «  De  manière  à  permettre  la  totalisation  des  kilo- 
mètres pour  l'évaluation  des  distances.  » 
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M.  LE  Prèsfdkm'.  —  Yoici  quelle  serait  alors  la  rédaction  du  paragraphe  : 
«  Que  le  principe  appliqué  à  l'estimation  des  dislances  soit  établi  d'une 

manière  unifoi^nc  pour  toutes  les  villes  et  régions,  de  façon  à  permettre  la 

totalisation  des  distances.  » 
Il  n'y  a  [»as  d'objections? 

Cette  rédaction  du  paragraphe  ô  e.sf  adoptée. 

&  Paragraphe  :  «  Que  des  démarches  soient  entreprises  pour  obtenir 
l'application  de  principes  identiques  et  en  parfaite  concordance  ilans  les 
différents  pays.  « 

M,  Salles.  —  Et  pour  les  pays  qui  n'ont  pas  le  système  métrique? 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Nous  n'y  pouvons  malheureusement  rien. 

Le  paragraphe  6  est  adopté. 

M.  le  Présidem'.  —  7'  Paragraphe  :  «  Oue  les  indications  administra- 
tives soient  réduites  le  plus  possible,  et  même  supprimées  dans  certains 
cas,  sur  les  plaques  indicatrices  de  direction,  afin  de  laisser  la  plus  grande 
surface  aux  inscriptions  de  direction.  » 

D'après  les  indications  de  la  discussion,  je  crois  qu'il  faudrait  d'abord 
laisser  de  côté  l'incidente  :  «  Et  même  supprimées  dans  certains  cas  ». 

Par  conséquent,  je  mettrai  d'abord  aux  voix  le  texte  suivant; 

«  Que  les  indications  administratives  soient  réduites  le  plus  possible  sur 
les  plaques  indicatrices  de  direction  alin  de  laisser  la  jilus  grande  surface 
aux  inscriptions  de  direction.  » 

Cette  partie  du  paragraphe  est  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  Maintenant,,  je  mets  aux  voix  les  mots  :  «  Et  même 
supprimées  dans  certains  cas  ». 

L'addition  de  ces  mots  n'est  pas  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  S"  et  9"  (Paragraphes  :  «  Que  les  signaux  d'obstacles 
soient  simplifiés  et  unifiés.  Qu'ils  soient  facilement  compréhensibles  en 
tous  pays.  » 

-M.  le  Rapporteur  Général.  —  C'est  une  rédaction  très  large.  Il  est  bien 
certain,  nous  l'avons  constaté  par  la  discussion  de  tout  à  l'heure, 
({ue  les  associations  ne  sont  pas  encore  absolument  d'accord.  Un  accord 
s'est  fait  entre  les  associations  françaises,  mais  la  Ligue  Internationale,  en 
particulier,  n'est  pas  de  notre  avis.  II  serait  indispensable,  avant  de  faire  une 
proposition  ferme,  îpie  nous  nous  entendissions  d'une  manière  délinilive 
sur  la  proposition  à  faire  auprès  des  Gouvernements.  Nous  vous  demandons 
simplement  de  voter  cette  mesure  très  simple:  «  Que  les  signaux  soient 
simplifiés  et  unifiés  et  facilement  compréhensibles  en  tout  pays.  »  Sur  cette 
proposition  nous  pourrons  revenir  dans  la  suite  de  manière  à  nous  en- 
tendre pour  établir  un  code  des  signaux  qui  seraient  adoptés  par  toutes 
les  associations. 
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M.  LE  Colonel  Di- Bocagk:.  —  Je  désirerais  coimaitre  quel  accord  est  in- 
lerveiiu  entre  les  associations  françaises,  parce  <|ue  nous  |)ourrions  peut- 
«Mre  arriver  à  nous  entendre  tous. 

M.  LE  Préside>t.  —  L  accord  est  absolu  dans  ces  termes: 
«  Les  associations  de  tourisme  se  plaçant  au  point  de  vue  des  intérêts  de 
la  circulation  internationale  émettent  le  vœu  :  que  pour  les  si<<naux  d'obs- 
tacle et  de  danger,  un  système  de  signaux  symbolisant  la  nature  de  l'obs- 
tacle, complétés  au  besoin  par  le  nom  de  l'obstacle  en  langue  nationale, 
soit  adopté  par  tous  les  pays  intéressés. 

«  Que  le  nombre  des  signaux  soit  aussi  réduit  que  possible;  elles  indi- 
tjuent  le  chillre  de  4  comme  un  maximum.  » 

.\f.  le  Colonel  Di- Bocage.  —  Dans  ce  cas  je  crois  que  nous  serons  tous 
d'accord. 

M.  LE  R.vppoBTEiH  GÉNÉRAL.  —  Jc  ue  crois  pas  utile  de  soumettre  cet 
accord  au  vole  du  Congrès.  Je  crois  préférable  que  le  Congrès  s'entende 
sur  une  proposition  aussi  large  que  possible,  tendant  à  ce  que  les  signaux 
d'obstacles  soient  simplifiés  et  unifiés,  et  facilement  compréhensibles  en 
tou'^  pays.  Ensuite,  nous  verrons  à  nous  entendre  sur  les  moyens  d'exé- 
cution. 

M.  Perrigot  (France).  —  Je  me  rallie  absolument  à  la  pro|)Osition  de 
M.  Chaix.  Mais  je  voudrais  cependant  que  nous  n'ayons  pas  travaillé  pour 
rien.  Je  désirerais  pour  cela  la  compléter  par  la  proposition  de  faire  une 
réunion  demain  ou  ces  jours-ci  pour  nous  entendre  sur  ce  point.  Les  repré- 
sentants des  sociétés  françaises  et  étrangères  sont  à  Paris  en  ce  moment; 
il  serait  utile  d'en  profiter,  car  nous  n'aurons  pas  d'ici  longtemps  cette 
occasion  de  donner  une  sanction  pratique  à  ces  débats. 

M.  t.E  Happorteur  Général.  — Monsieur  Perrigot.  il  y  a  un  vœu  présenté  par 
des  Congressistes  concernant  le  moyen  de  chercher  des  voies  d'exécution. 
Dans  ces  conditions  les  délégués  pourront  consulter  leurs  associations; 
nous  n'avons  pas  qualité  acluellenienl  pour  discuter  sur  une  question 
comme  celle-ci;  il  faut  laisser  aux  délégués  le  temps  de  revoir  leurs  asso- 
ciations. 

M.  Perrigot.  — Userait  cependant  utile  d'avoir  un  échange  de  vues. 

M.  Chalv,  Rapporteur  Général.  —  Je  crois  qu'on  peut  demander  (pi'uu 
vœu  qui  a  été  déposé  concernant  la  réunion  d'une  Commission  inter-asso- 
ciations  soit  adopté.  Ensuite  ces  délégués  reverront  leurs  associations  et 
recevront  des  instructions  spéciales.  Aulienienl  nous  allons  faire  une 
réunion  qui  n'arrivera  à  rien.  ' 

M.  Perrigot.  —  Cependant  vous  avez  vu  qu'au  cours  de  cette  réunion  il 
y  a  eu  une  entente  entre  les  sociétés  françaises.  Pendant  ce  délai  la  caco- 
phonie reprendra,  nous  aurons  fait  preuve  d'iiiipuissance. 

M.  le  Rapporteur  Général.  —  Je  ne  vois  |)as  d'inconvénient  à  une  réu- 
nion. Seulement  je  dis  que  probablement  il  n'y  aura  pas  de  résultat  immé- 
diat, [)uisque  les  délégués  n'ont  pas  (|ualilé  pour  arrêter  une;  décision. 
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M.  Perrigot.  —  Mais  c'est  une  occasion  qu'il  faut  saisir. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Mais  le  Congrès  n'a  pas  à  se  prononcer  là- 
dessus.  Cette  réunion  sera  une  réunion  privée  où  le  Congrès  n'a  pas 
à  intervenir. 

M.  Ha?(sez.  —  C'est  parce  que  le  Bureau  du  Congrès  a  les  adresses 
des  membres  présents  ici  et  que  personne  ne  pourrait  réunir  cette  com- 
mission. 

M.  LE  Président.  —  Vous  pouvez  demander  cela  à  M.  Chaix,  Représen- 
tant de  l'Automobile-Club,  mais  non  au  Rapporteur  Général  de  la  7"  ques- 
tion. 

M.  Colin  (France)'.  —  Au  nom  de  la  Société  prolectrice  contre  les  excès 
de  l'automobilisme,  je  demanderai  à  dirt  un  mot. 

Je  demande  si  M.  le  Rapporteur  Général  n'accepterait  pas  l'addition  au 
vœu  qu'il  nous  propose  d'adopter,  du  membre  de  phrase  suivant  : 

«  et  que  les  signaux  adoptés  soient  combinés  dans  l'intérêt  de  tous  les 
usagers  de  la  route  ». 

Je  crois  que,  étant  donné  les  explications  qui  ont  été  apportées  ici  par 
M.  le  Rapporteur  Général,  étant  donné  surtout  celles  qui  ont  été  apportées 
par  M.  Ballif,  cette  proposition  ne  rencontrera  aucune  espèce  d'opposition. 
Dans  ma  pensée  elle  indique  qu'on  incline  plutôt  vers  le  système  proposé 
par  M.  Ballif,  qui  demande  des  signaux  assez  nombreux  et  assez  détaillés, 
avec  une  inscription  en  langue  vulgaire,  pour  que  les  usagers  de  la 
route,  autres  que  les  automobilistes,  puissent  y  trouver  leur  avantage. 
Mais  je  ne  veux  pas  demander  une  précision  plus  grande.  Je  vous 
demande  seulement  de  préciser  votre  pensée  de  manière  quil  soit  évident 
que  le  Congrès  de  la  Route  ne  se  préoccupe  pas  d'une  seule  classe  de  circu- 
lants, mais  de  tous  les  usagers  de  la  route. 

M.  LE  Marquis  de  Dion  (France).  —  Je  m'associe  aux  paroles  si  sages  de 
M.  Colin  et  je  m'y  associe  d'autant  plus  volontiers  que  le  but  auquel  nous 
devons  tendre,  c'est  d'avoir  pour  tous  les  usagers  de  la  route,  automo- 
bilistes ou  hippomobilistes,  une  règle  unique  et  une  loi  unique  et  des 
peines  égales  pour  tout  le  monde.  {Vifs  applaudissements.) 

M.  Hansez.  —  Comme  seconde  conclusion  à  ce  que  j'ai  dit  ce  matin,  je 
demande  qu'on  ajoute  ceci  :  «  Que  des  inscriptions  soient  placées  au  point 
d'entrée  et  de  sortie  des  agglomérations.  » 

Pour  les  membres  qui  n'étaient  pas  présents  ce  matin,  j(^  rappelle 
que  j'ai  signalé  qu'à  part  la  France  et  l'Allemagne,  dans  la  plupart  des 
pays,  il  n'y  a  pas  d'indications  à  l'entrée  et  à  la  sortie  des  agglomérations. 
Or  ces  indications  sont  certainement  utiles  pour  ceux  qui  circulent  en 
consultant  la  carte,  parce  que,  suivant  la  carie,  on  peut  se  rendre  compte 
du  chemin  qu'on  a  encore  à  parcourir  et  de  l'endroit  où  l'on  a  à  bifur- 
quer. [Très  bien  !) 

M.  LE  Présidknt.  —  Nous  avons  à  nous  prononcer  sur  un  \œxi  déposé  par 
les  Délégués  de  la  Ligue  Internationale  tendant  à  imposer  aux  administra- 
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lions  publiques  les  frais  de  l'établissement  et  de  l'entretien  des  poteaux 
avertisseurs.  Je  crois  que  ceci  ne  regarde  pas  le  Congrès.  Chaque  pays 
résoudra  la  question  à  sa  façon.  Si  les  associations  veulent  mettre  des 
poteaux,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  que  les  administrations  s'en  chargent, 
d'autant  plus  que  cela  courrait  la  chance  d'être  fait  beaucoup  plus  tardi- 
vement. 

M.  DE  Blrlet  (Belgique).  —  Je  voudrais  demander  à  M.  le  Rapporteur 
Général  s'il  est  exact  que  toutes  les  associations  automobiles  françaises 
soient  d'accord  sur  la  question  du  signal  unique  ou  plural? Dernièrement, 
me  trouvant  à  Boulogne-su r-Mer,  j'ai  appris  du  Président  de  la  Section 
Boulonnaise  de  l'Automobile-Club  du  Nord  que  cette  association  avait 
adopté  le  signal  unique  consistant  en  un  grand  disque  rouge  encadré  d'un 
grand  cercle  blanc,  c'est-à-dire  un  disque  extrêmement  visible  le  jour  et 
la  nuit.  Il  serait  intéressant  de  savoir  si  l'accord  existe;  cela  pourrait 
influencer  le  vote  des  partisans  du  signal  unique,  dans  le  sens  de  la  pro- 
position des  4  signes  à  titre  transactionnel  présenté  par  M.  Ballif,  Prési- 
dent du  Touring-CIub  de  France. 

A  Boulogne-sur-Mer,  où  j'exprimais  ma  surprise  de  voir  succéder  au 
grand  nombre  de  signes  préconisés  jusqu'alors  par  l'Association  générale 
Automobile  un  signe  unique,  on  m  a  répondu  par  des  raisons  très  sérieuses, 
notamment  celles-ci  :  Les  poteaux  ont  pour  but  principal  de  protéger  les 
automobilistes  contre  leur  propre  imprudence  ;  or  il  y  a  des  automobi- 
listes que  les  indications  des  poteaux  n'intéressent  pas  si  elles  sont  trop 
précises  :  ainsi  il  y  en  a  qui,  marchant  à  80  à  l'heure,  ne  s'arrêteront  pas 
pour  un  virage,  confiants  dans  leur  habileté.  Tandis  que  si  on  indique 
simplement  la  nécessité  de  ralentir,  on  obtiendra  ce  résultat  de  forcer  à 
s'arrêter  les  imprudents  qui  ne  le  feraient  pas  s'ils  pouvaient  discuter  l'in- 
dication du  poteau.  Cette  indication  n'est  pas  de  moi;  elle  m'a  été  donnée 
d'une  façon  très  claire  par  M.  Crespel,  le  distingue  Président  de  la  Section 
Boulonnaise  de  l'Automobile-Club  du  Nord.  Si  vous  laissez  aux  automobi- 
listes la  faculté  de  discuter  l  opportimité  d'obéir  au  signal,  il  y  a  là  un 
grave  danger  |)arce  que  c'est  pour  les  automobilistes  imprudents,  et  non 
pour  les  automobilistes  prudents,  qu'il  faut  piendre  des  précautions.  Je 
serais  donc  à  titre  personnel  disposé  à  me  rallier  au  système  du  poteau 
unique.  Mais  à  titre  international  je  me  rallie  à  la  proposition  de  M.  Ballif, 
si  elle  doit  avoir  l'avantage  d'unifier  les  signaux  dans  tous  les  pays. 

M.  LE  MARQUIS  DE  Dio.\.  —  H  y  3  uue  Contrepartie  à  cela  :  c'est  que  les 
automobilistes  s'habitueront  à  voir  une  telle  quantité  de  ces  signaux  qu'ils 
n'y  feront  plus  du  tout  attention.  Et  certainement  on  en  abusera,  on  met- 
tra ces  signes  partout,  9  fois  sur  10  inutilement.  Alors  on  s'habituera  à 
passer  outre,  et  quand  il  se  ti  ouvera  un  obstacle  sérieux,  par  exemple  un 
passage  à  niveau,  on  n'y  fera  aucune  attention.  C'est  pour  cela  que  je  me 
rallierai,  et  je  crois  que  la  Chambre  Syndicale,  dont  j'ai  l'honneur  d'être 
président,  se  ralliera  au  principe  des  i  signaux. 
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M.  LE  Rapporteur  Géxkral.  —  En  ce  qui  concerne  les  conducteurs  impru- 
dents, que  vous  leur  mettiez  un  signal  ou  un  autre,  ils  s'en  moqueront  de 
la  même  manière. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Oorange. 

M.  DoRANGE  (France).  — Puisque  le  Congrès  a  pensé  à  se  mettre  d'accord 
sur  l'établissement  des  signaux  d'obstacles,  je  demande  qu'il  émette  un 
vœu  relativement  à  la  nécessité  des  mesures  à  prendre  pour  leur  conser- 
vation. 

«  Le  Congrès  émet  le  vomi  : 

«  Que  les  pouvoirs  publics  leclierchent  les  mesures  propres  à  assurer 
la  sauvegarde  des  signaux  d'obstacles  et  la  répression  des  dégradations  ou 
enlèvements  causés  à  ces  signaux.  » 

M.  Cou.\.  —  Je  demande  à  faire  une  observation  très  courte. 

Je  ne  crois  pas  utile  d'émettre  un  vœu  dans  ce  sens,  attendu  qu'il  y  a 
un  texte  de  la  loi  sur  la  police  de  roulage  qui  prévoit  d'une  façon  très  pré- 
cise les  dégradations  à  la  roule  et  à  ses  accessoires.  Ce  texte  prononce  des 
peines  spéciales  et  établit  la  juridiction  administrative  du  Conseil  de  pré- 
fecture. 

M.  Hansez.  —  Maintenant  nous  demandons  qu'on  liicbc  d  oblenir  que  ce 
ne  soit  pas  toujours  les  associations  mêmes  qui  devront  fournir  les  poteaux, 
mais  que  les  pouvoirs  publics  doivent  s'en  occuper. 

M.  LE  Préside.nt.  —  Je  relis  votre  vœu  : 

«  Le  Congrès  international  de  la  route  émet  le  vœu  : 

«  Que  les  administrations  publiques,  dans  la  construction  des  routes 
futures,  prévoient  dans  les  frais  d'établissement  ceux  relatifs  aux  poteaux 
avertisseurs  ; 

«  Et  que  ces  mêmes  pouvoirs  publics  prévoient  également  dans  les  frais 
d'entretien  des  routes  existantes  une  part  de  crédits  pour  l'établissement  et 
la  pose  de  poteaux  avertisseurs,  indispensables  pour  la  circulation  générale 
et  pour  la  sécurité  de  Ions.  » 

J'ai  fait  observer,  lorsque  M.  llansez  a  présenté  ce  vœu,  que  l'adopter  ne 
serait  peut-être  pas  rendre  un  b(jn  service  aux  touristes,  parce  que  les 
administrations  se  meuvent  lentement,  et  qu'il  valait  mieux  laisser  chaque 
pays  se  servir  des  moyens  dont  il  dispose. 

M.  Hansez.  —  J'ai  déposé  un  vomi  tendant  à  ce  que  la  pose  des  poteaux 
soit  faite  par  l'Administration  parce  que  je  trouvais  logique  que  l'Admi- 
nistration, (jui  s'occupe  des  routes,  de  leur  bornage,  de  leur  kilomé- 
trage, soil  chargée  aussi  de  la  pose  des  signaux.  11  est  bienenlendu  que 
les  poteaux  seront  toujours  fournis  par  les  associations.  En  lait,  actuelle- 
ment, c'est  toujours  ce  qui  se  passe,  c  est  toujours  le  canlonniei-  qui  se 
charge  de  les  poser. 

M.  le  Président.  — C'est  évident;  il  faut  une  autorisation  pour  les  poser. 
Mais  je  crois  qu'il  y  a  intérêt  à  laisser  chaque  pays  faire  pour  le  mieux. 
Lorsqu'un  pays  a  la  chance  déposséder  des  associations  puissantes  et  coni- 


2-  SECTION.  —  4^  SÉANCE.  ÔO:. 

pétenles  comme  l'Automobile-Club  de  France  et  le  Toui  ing-Club  de  France, 
qui  se  chargent  de  faire  ces  travaux,  il  doit  profiter  de  leur  bonne  volonté 
et  les  en  remercier.  Il  doit  bien  se  garder  de  se  substituera  elles. 

M.  Salles.  —  Au  sujet  de  la  question  de  protection,  ne  pourrait-on  pas 
justement  faire  admettre  que  ces  accessoires,  bien  que  fournis  par  des 
associations  privées,  mais  qui  sont  acceptés  par  l'Administration  et  posés 
sous  sa  surveillance,  soient  considérés  comme  des  accessoires  de  la  route  et 
bénéficient  de  l'avantage  de  la  protection  légale.  (  Très  hicnl) 

M.  LE  Président.  —  Cela,  parfaitement. 

M.  Perrigot.  —  Il  y  a  des  parties  de  la  France  où  il  n'y  a  pas  d'associa- 
tions. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  Mais  il  y  a  le  Touring-('lub  de  Franco  et 
l'Autrfmobile-Club  de  France  qui  s'occupent  de  toute  la  France. 

M.  LE  Président.  —  Je  considère  que  le  vœu  sous  la  forme  que  lui  a  don- 
née M.  Salles  devient  tout  à  fait  intéressant  et  très  acceptable.  Je  lui  deman- 
derai de  vouloir  bien  le  rédiger  dé  façon  que  je  puisse  le  mettre  aux  voix 
dans  un  instant. 

M.  de  BiRLET.  —  Je  ne  sais  pas  ce  qui  se  passe  en  France.  Mais  en  I>el- 
gique  nous  n'avons  aucune  chance  que  les  administrations  publiques 
placent  à  leurs  frais  des  poteaux  pour  protéger  les  automobilistes  contre 
leurs  propres  imprudences. 

M.  LE  Rapportelr  Général.  —  Si,  cependant,  l'administration  a  bien 
voulu,  la  plupart  du  temps,  les  placer. 

M.  i>E  IkRiiT.  —  C'est  possible.  Mais  quant  à  la  fourniture,  si  elle  est 
faite  par  les  sociétés,  il  n'y  a  pas  à  craindre  qu'on  place  des  poteaux  en 
excès,  comme  le  disait  tout  à  l'heure  M.  de  Dion. 

M.  d'Aolst.  —  Je  demande  qu'on  passe  au  vote  sur  le  vœu  de  M.  Ballif. 

M.  DE  Dion.  —  Pourquoi  ne  pas  le  mettre  aux  voix  en  s'ai  rètant  au  chilTrc 
de  4  signaux  ? 

M.  LE  Présidï:nt.  —  Si  vous  voulez.  En  attendant,  voici  le  vœu  émis  par 
M.  Salles  : 

«  I,e  Congrès  émet  le  vœu  que  les  poteaux  indicaleui  s  d'obslacles  et  de 
danger,  lorsqu'ils  seront  fournis  par  des  sociétés  privées,  après  avoii'  été 
acceptés  par  1  .\dministration,  et  posés  par  ses  soins  ou  sous  sa  surveillance, 
soient  considérés  comme  des  accessoii'es  de  la  voie  publique,  et  bénéficient 
dès  lors  de  la  protection  de  la  législation  existanle.  » 

Ce  vœu,  mis  aux  voix,  est  atloplr  à  l'imanimilé. 

M,  LE  Président.  —  Maintenant,  voici  le  vœu  de  M.  Ilallil  : 
«  Le  Congrès,  se  plaçant  au  point  de  vue  des  intérêts  de  la  circulation 
internationale,  émet  le  vœu  : 

«  Oue,  pour  les  signaux  d'obstacle  ou  de  danger,  le  svsième  de  signaux 
symbolisant  la  nature  de  l'obstacle,  complété  par  le  nom  de  l  obstacle  en 
langue  nationale,  soit  adopté  par  tous  les  pays  intéressés. 
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«  Il  émet  en  outre  le  vœu  que  le  nombre  des  signaux  soit  aussi  réduit 
que  possible,  et  indique  le  chifl're  de  4  comme  un  maximum  : 
«  Obstacle  en  travers: 
«  Yirage  ; 

«  Passage  à  niveau  ; 

«  Croisement  dangereux.  » 

Je  demanderai  à  la  Section  de  se  prononcer  sur  l'addition  des  mots 
«  comme  un  maximum  ». 

M.  Perrigot.  —  Je  considère  qu'il  y  a  un  intérêt  tellement  capital  à  arri- 
ver à  celte  simplification  et  à  celte  unification  qu'au  nom  de  la  Fédération 
des  Automobile-Clubs  régionaux,  quoique  j'aie  toujours  préconisé  l'em- 
ploi du  signal  unique,  je  me  déclare  tout  prêt  à  me  rallier  à  ce  vœu,  à 
condition  que  toutes  les  associations  représentées  ici  s'y  rallient  également. 
(  Applaud  issemen  ts .  ) 

M.  DE  DioM.  —  Comme  Président  de  la  Cbambre  syndicale  de  l'Industrie 
Automobile,  je  m'y  rallie  absolument. 

M.  Redelk  (Pays-Bas).  —  Permettez-moi  de  faire  une  remarque  avant  le 
vote. 

MM.  les  Délégués  des  différents  États  ici  présents  ne  se  sont  pas 
occupés  jusqu'à  présent  de  la  pose  des  poteaux  avertisseurs,  ce  qui  est  du 
reste  très  naturel  parce  que  jusqu'ici  ce  sont  les  associations  privées  ((ui 
s'en  sont  cbargécs. 

Les  associations  automobiles  qui  en  ont  placé  depuis  quelques  années 
vont  aussi  voter.  Mais,  Messieurs,  ne  perdons  pas  de  vue  que  ce  sont  sur- 
tout les  Touring-Clubs  qui  ont  placé  partout  dans  l'Europe  depuis  une 
dizaine  d'années  des  milliers  et  des  milliers  de  poteaux  avertisseurs. 

Ainsi  ce  sont  les  Touring-Clubs  qui  devraient  exécuter  en  premier  lieu 
les  vœux  qui  sont  exprimés  ici.  Ils  sont  convaincus  par  leur  longue  expé- 
rience qu'il  ne  faut  qu'un  seul  signe  avertisseur. 

En  conséquence,  Messieurs,  n'espérez  pas  de  nous  que  nous  procédions  à 
un  grand  changement  dans  le  système  de  nos  signaux  si  contraire  à  notre 
conviction  et  contraire  en  outre  au  vœu  exprimé  dans  le  grand  Congrès  de  la 
Ligue  internationale  des  Associations  Touristes  tenu  à  Stockholm  en  1908. 

M.  Ha>"sez.  —  Au  nom  de  l'Aulomobile-Club  de  Belgique,  je  ferai  la 
même  déclaration  que  M.  Perrigot.  Je  suis  partisan  du  signal  unique,  mais 
dans  l'intérêt  de  l'entente,  j'appuie  la  proposition  qui  vous  est  soumise. 

M.  LE  Colonel  du  Bocage.  —  Au  nom  de  l'Automobile-Club  de  Portugal, 
je  me  rallie  aussi  au  système,  bon  ou  mauvais,  qui  sei'a  adopté  partout. 

AI.  GoLA.  —  Au  nom  du  Touring-Club  italien,  j'ajoute  que  cette  associa- 
tion sera  bien  heureuse  de  se  rallier  à  toutes  les  autres  dans  un  système 
unique  de  signaux. 

M.  Vaïn  Zeebroeciv  (Belgique).  —  Je  tiens  à  faire  encore  une  déclaration. 
iNous  représentons  500  000  usagers  de  la  route,  cyclistes  et  automobilistes. 
Yoici  ce  que  nous  constatons  :  c'est  que  fous  les  Automobile-Clubs  de 
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l'élranger  qui  tous  aviiienl  un  alphabet  compliqué  de  signes  convention- 
nels, après  une  expérience  de  quelques  années,  renoncent  à  cet  alphabet  ; 
que  la  Ligue  internationale,  après  une  expérience  de  12  ans,  renonce  aux 
4  signes  conventionnels  que  vous  allez  adopter. 

M.  LE  I'réside.nt.  —  Je  mets  aux  voix  le  vœu  de  M.  Ballif. 

Le  vœu  est  adopté  à  Vunanimité  moins  5  voix. 

La  séance  est  suspendue  à  4  heures  10  minutes.  Elle  est  reprise  à 
4  heures  50. 

M.  LE  Préside.m.  —  Nous  abordons  maintenant  la  8""  question  :  «  La 
Route  et  les  Transports  mécaniques  ».  Je  donne  la  parole  à  M.  Limasset. 

M.  Llm.vsset,  Rapporteur  Général.  —  Messieurs,  conformément  à  l'ar- 
ticle 12  du  règlement  du  Congrès,  je  dois  exposer  devant  vous,  avant  l'ou- 
verture des  délibérations,  le  résumé  sommaire  des  rapports  préparatoires 
sur  la  8^  question  :  «  La  Route  et  les  Services  de  transport  mécaniques  » 
divisée  en  trois  parties  : 

Transports  en  commun; 

Transports  industriels; 

Voies  de  tramways. 

Avant  de  commencer,  je  tiens  à  m'excuser  de  ce  que  mon  exposé  aura 
nécessairement  d'insuffisant,  sachant  que  chacun  aura  pu  y  suppléer  par 
la  lecture  des  rapports. 

Pour  exposer  les  choses  avec  clarté,  j'examinerai  d'abord  les  trois  rap- 
ports portant  les  numéros  9i,  95  et  96,  qui  traitent  spécialement  les  trois 
divisions  du  sujet.  Je  passerai  ensuite  en  revue  les  autres  documents  qui 
ont  trait  à  la  question  et  je  terminerai  par  les  conclusions  qui  me  parais- 
sent devoir  être  examinées  par  le  Congrès. 

Transports  en  commun. 

Ce  sujet  est  spécialement  traité  dans  le  rapport  de  M.  Lechalas,  Ingé- 
nieur en  Chef  à  Rouen. 

11  ressort  d'une  enquêle  faite  par  l'auteur,  en  France,  que  presque 
toutes  les  entreprises  de  ce  genre  sont  libres,  qu'elles  sont  généralement 
instables  et  qu'elles  échappent  à  tout  contiôle.  Il  est  difficile  d'obtenir  des 
renseignements  précis. 

A  l'égard  du  poids,  M.  Lechalas  observe  que  les  véhicules  en  charge 
correspondent  à  un  minimum  de  250  kilogrammes  par  place,  et  que  la 
répartition  entre  les  essieux  se  fait  en  général  dans  le  rapport  de  1/5 
à  2/5. 

Les  bandages  en  fer  et  les  pneus  sont  l'exception  ;  dans  la  majorité  des 
cas,  ils  sont  en  caoutchouc  plein.  L'usage  des  antidérapants  est  excep- 
tionnel. 
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La  vitesse  maximum  est  estimée  à  environ  25  kilomètres  à  rheure. 
Quant  à  la  vitesse  moyenne,  elle  est  comprise  entre  14  kilomètres  et 
20  kilomètres  à  l'heure,  soit  48  kilomètres  en  moyenne. 

Abordant  ensuite  la  grave  question  de  la  détérioration  des  cliaussé("^, 
M.  Lechalas  montre  combien  les  résultats  furent  désastreux,  au  débul, 
avec  les  voitures  à  vapeur  trop  lourdes.  Il  constate  qu'un  mouvement 
marqué  se  dessine  aujourd'hui,  en  faveur  d'automobiles  à  moteur  déto- 
nant, plus  légers,  beaucoup  inoins  dommageables,  avec  une  vitesse 
maximum  de  25  kilomètres  à  l'heure.  Le  rapport  parle  peu  des  camions 
à  marchandises,  qui  paraissent  n'avoir  guère  été  employés  que  pour 
obtenir  la  subvention  de  l'État. 

Examinant  enfin  les  exigences  réelles  à  satisfaire,  d'après  le  concours 
organisé  en  1907  par  r.\utomobile-Club  de  France,  il  fait  remarquer  que 
les  progrès  dans  la  vitesse  avaient  été  payés  trop  cher,  au  prix  de  la  des- 
truction des  bandages;  de  là  la  nécessité  de  se  tenir  dans  un  juste  milieu, 
en  adoptant  des  vitesses  raisonnables  et  en  créant  des  bandages  résistants. 

Des  considérations  analogues  s'appliquent  aux  poids.  Les  efforts  des 
intéressés  paraissent  tendre  à  se  limiter  à  1  iOO  kilogrammes  à  vide,  esti- 
mant que  ce  serait  suffisant  sur  la  plupart  des  lignes,  sauf  à  faire  dos 
départs  supplémentaires  en  cas  de  besoin. 

M.  Lechalas  estime  en  conséquence  qu'il  est  désirable  de  ne  pas  dépas- 
ser 5  tonnes,  à  pleine  charge,  pour  le  poids  des  véhicules  destinés  au 
transport  en  commun  des  personnes,  du  moins  en  général,  en  maintenant 
la  vitesse  maximum  et  la  vitesse  moyenne  au-dessous  de  25  kilomètres  et 
de  18  kilomètres  à  l'heure. 

Il  ne  peut  formuler  de  conclusions  utiles,  à  l'égard  des  camions  à  mar- 
chandises, faute  de  documents  suffisants. 

Transports  industriels. 

Ce  point  de  vue  est  spécialement  examiné  dans  le  rapport  de  M.  Arnaud, 
Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Paris.  L'étude  qu'il  a  faite  de  la  ques- 
tion lui  a  permis  de  dégager  trois  types  principaux  de  voitures,  auxquels 
il  faudrait  ajouter  le  mode  de  transport  par  ti'acteurs. 

Ces  trois  types  sont  : 

La  voiture  de  livraison,  d'environ  4  tonnes. 

Les  camions  à  mélange  détonant,  d'environ  6  tonnes. 

Les  camions  à  vapeur,  d'environ  15  tonnes. 

La  voiture  de  livraison  est  caractérisée  par  les  données  moyennes  saji- 
vantes  :  ' 
Charge  totale  :  de  2500  kilogrammes  à  4500  kilogrammes. 
Charge  utile  :  de  1000  kilogrammes  à  2000  kilogrammes. 
Coefficient  d'utilisation,  environ  42  pour  100. 
Bandages  :  caoutchouc,  pneu  ou  plein. 
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Voleur  :  détonant  de  10  à  20  chevaux.' 

Vitesse  :  maximum  25  kilomètres  à  l'iieuie.  moyenne  IG  kilomètres. 

Charge  maximum  d'un  essieu  :  3000  kilogrammes. 

Étant  données  ces  limites,  M.  Arnaud  estime  que  ces  voilures  ne  parais- 
sent pas  avoir  de  grands  inconvénients  pour  la  route. 

Les  camions  à  mélange  détonant  correspondent,  on  moyenne,  aux  élé- 
ments suivants  : 

Charge  totale  :  de  4o00  kilogrammes  à  7500  kilogrammes. 

Charge  utile  :  de  2500  kilogrammes  à  5500  kilogrammes. 

Coefficient  d'utilisation,  environ  50  pour  100. 

Bandages  :  caoutchouc  plein  à  ^a^^)nt,  caoutchouc  ou  bandage  métal- 
lique à  l'arrière. 

Moteur  :  détonant,  de  10  à  20  chevaux. 

Vitesse  :  maximum  20  kilomètres  à  l  lieuro,  moyenne  10  kilomètres. 

Charge  maximum  d'un  essieu.  4000  kilogrammes. 

C'est  le  camion  industriel  susceptible  de  se  généraliser:  dans  ces 
limites,  il  ne  saurait  nuire  aux  ouvrages  d'art  et  aux  chaussées.  Comme 
M.  Lechalas,  M.  Arnaud  constate  que,  depuis  1007,  il  y  a  tendance  à 
réduire  la  vitesse  et  le  poids,  aussi  bien  dans  l'intérêt  du  véhicule  que 
dans  l'intérêt  de  la  route. 

Les  camions  à  vapeur  d'environ  15  tonnes  sont  caractérisés  par  les 
données  moyennes  suivantes  : 

Poids  total  :  lô 000  kilogrammes. 

Charge  utile  :  5000  kilogrammes. 

Coeflicient  d'utilisation,  environ  58  pour  1(10. 

Bandages  en  acier  de  20  à  22  centimètres  de  large. 

Moteur  à  vapeur,  système  Purrey,  100  chevaux. 

Vitesse  :  8  kilomètres  à  charge,  12  kilomètres  à  vide. 

Charge  maximum  d'un  essieu,  jusqu'à  10000  kilogrammes. 

On  n'est  arrivé  à  ce  type  de  15  tonnes,  (ju'après  avoir  essayé  des  véhi- 
cules de  20  et  25  tonnes,  auxquels  aucune  chaussée  n'a  pu  résister;  môme 
avec  la  vitesse  réduite  de  5  kilomètres  à  l'heure  le  camion  de  15  tonnes, 
quoique  moins  destructeur,  cause  encore  de  graves  dommages. 

Quant  aux  tracteurs,  M.  Arnaud  en  parle  à  peine.  Il  signale  d'ailleurs 
qu'ils  n'ont  pas,  en  gi-néral,  donné  grand  résultai,  en  raison  du  poids  à 
leur  attribuer  pour  remorquer  une  charge  importante. 

Il  fait  remarquer,  d'une  manière  générale,  que  les  transports  par 
camions  ne  peuvent  pas  lutter  avec  les  voies  ferrées  et  que,  |)ai'  suite,  ils 
sont  presque  toujours  limités  à  un  i-ayon  restreint,  près  des  gares.  Il 
constate  en  outre  que  si  l'on  met  en  parallèle  le  camion  de  0  tonnes  et 
celui  de  15  toimes,  le  premi(!r,  portant  5  tonnes  à  l'allure  de  13  kilo- 
mètres il  l'heure,  rend  plus  de  services  (lu'un  camion  j)orlant  5  tonnes, 
à  l'allure  de  0  kilomètres,  sauf  le  cas  de  masses  indivisibles  de  plus  de 
5  tonnes. 


308  PROCÈS-VERBAUX  DES  SÉANCES  DES  SECTIONS.  . 

Dans  ces  conditions,  M.  Arnaud  hésite  à  conclure;  il  croit  des  essais 
encore  nécessaires.  Il  ajoute  que  si  les  transports  industriels  lourds  pre- 
naient de  l'importance  en  certains  points,  il  faudrait  envisager  l'éventua- 
lité  de  leur  imposer  un  itinéraire,  avec  chaussée  appropriée. 

Voies  de  tramways. 

J'ai  traité  cette  question  dans  le  rapport  préparatoire  qui  porte  le 
numéro  96. 

Il  convient  tout  d'abord  de  reconnaître  que,  en  assurant  le  trafic  au 
point  même  où  il  est  susceptible  de  naître,  les  tramways  rendent  des  ser- 
vices considérables.  On  ne  doit  donc  pas  songer  à  les  supprimer;  mais  on 
peut  demander,  toutes  les  fois  que  cela  est  possible,  de  les  placer  sur  des 
déviations,  comme  des  chemins  de  fer  d'intérêt  local. 

Lorsque  les  tramways  doivent  être  admis  sur  la  route,  il  devient  indis- 
pensable de  prendre  les  mesures  nécessaires,  pour  sauvegarder  les  inté- 
rêts en  présence. 

La  voie,  lorsqu'on  la  considère  en  elle-même  et  indépendamment  du 
matériel  roulant,  occupe  une  partie  de  la  route  qui  devient  ainsi  moins 
i)ien  utilisable  pour  les  véhicules  ordinaires.  Aussi  doit-on  recommander 
la  voie  de  un  mètre.  Tout  en  assurant  un  service  convenable,  elle  est  plus 
flexible,  plus  économique  et  moins  encombrante. 

Lorsque  l'on  considère  l'emplacement  occupé  par  le  matériel  roulant, 
il  faut  que  la  largeur  réservée  aux  usagers  ordinaires  de  la  route  soit  suffi- 
sante et  exempte  de  dangers.  A  ce  point  de  vue,  les  prescriptions  admises 
par  les  règlements  français  paraissent  rationnelles  ;  elles  se  résument 
ainsi  : 

Distance  minima  du  matériel  roulant  à  la  limite  de  la  propriété 

riveraine,  ou  des  alignements  approuvés  l'",40 

Distance  minima  du  matériel  roulant  à  la  crête  d'un  remblai,  ou 

au  pied  d'un  déblai  0"',75 

Dislance  minima  du  matériel  roulant  à  un  obstacle  isolé  ....  0'°,60 

Distance  minima  du  matériel  à  la  bordure  de  trottoir,  dans  le  cas 
de  voies  en  chaussée  : 

A.  Stationnement  des  voitures  supprimé  0"',50 

B.  Stationnement  des  voitures  conservé  2"", 60 

Distance  minima  du  matériel  roulant  au  bord  du  trottoir,  dans  le 

cas  de  voies  sur  accotement  0'",50 

Pour  ce  qui  est  de  la  largeur  libre  à  laisser  à  la  route,  en  dehors  d'un 
accotement  occupé  par  le  tramway,  il  faut  la  calculer  pour  permettre  au 
moins  le  croisement  des  voitures  ordinaires;  on  ne  peut  guère  descendre 
pour  cela  au-dessous  de  6  mètres,  qui  comprennent,  outre  la  chaussée, 
l'accotement  non  occupé  par  le  tramway;  encore  convient-il  que  cet  acco- 


•2'  SECTION.  —  V  SÉANCE.  ôOi) 

tement  ne  soif  pas  encombré  par  le  dépôt  des  matériaux  destinés  à  l'en- 
tretien. 

D'une  manièi'e  générale,  il  faut  placer  les  voies  sur  un  trottoir  inacces- 
sible aux  voitures  ordinaires,  toutes  les  fois  qu'on  le  peut;  cela  arrive 
presque  toujours  en  i*ase  campagne.  Si  la  largeur  de  la  route  est  insuflî- 
sante,  il  est  préférable  d'élargir  vers  l'extérieur,  sans  toucher  à  la 
chaussée. 

Lorsqu'on  est  amené  à  placer  les  voies  sur  la  chaussée,  on  doit  admettre 
que  remplacement  le  plus  convenable  est  celui  qui  respecte  le  mieux  les 
courants  de  la  circulation  normale.  L'usage  des  contre-rails  ou  de  rails  à 
gorge  est  plus  favorable  à  la  route  que  celui  des  rails  Vignole.  La  voie 
doit  être  posée  au  niveau  du  sol,  sans  en  altérer  le  profil. 

J'ai  examiné,  dans  mon  rapport  préparatoire,  aussi  brièvement  que  je 
l'ai  pu,  les  principaux  modes  de  construction  en  usage.  Il  ne  me  parait 
pas  opportun  d'y  revenir  ici.  Les  meilleurs  procédés  sont  évidemment 
ceux  qui  donnent  les  voies  les  plus  solides  et  où  l'entretien  est  réduit  an 
minimum.  Bien  que  l'existence  des  tramways  soit  déjà  ancienne,  les 
bonnes  pratiques  ne  sont  guère  répandues  que  depuis  quelques  années.  Les 
progrès  réalisés  sont  déjà  considérables.  Dans  la  circonstance,  l'intérêt  de 
la  route  n'est  pas  éloigné  d'être  le  même  que  celui  des  concessionnaires 
de  tramways;  il  n'existe  guère,  en  effet,  de  bonne  chaussée  à  coté  d'une 
mauvaise  voie  et  réciproquement.  On  ne  peut  donc  qu'encourager  les  inté- 
ressés à  continuer  les  études  qu'ils  poursuivent. 

Les  trois  rapports  spéciaux  que  je  viens  de  résumer  m'ont  permis  de 
donner  un  aperçu  d'ensemble  de  la  question  ;  il  ne  me  reste  plus  qu'à  dire 
quelques  mots  des  autres  documents  préparatoires. 

M.  Périssé,  Secrétaire  de  la  Commission  technique  de  l'Automobile  (duh 
de  France,  dans  un  exposé  qu'il  a  présenté  au  nom  de  la  Chambre  syndicale 
automobile,  s'est  surtout  placé  au  point  de  vue  documentaire.  11  a  adressé 
aux  ingénieurs  de  tous  les  départements  un  intéressant  questionnaire. 
Les  réponses  qu'il  a  obtenues  lui  ont  permis  de  dresser  quatre  tableaux. 

Le  premier  concerne  les  transports  en  conimun.  On  y  remarque  que 
plus  de  la  moitié  des  entreprises  sont,  ou  bien  simplement  en  projet,  ou 
bien  abandonnées. 

Le  second  s'applique  aux  transports  industriels  et  donne  le  poids  maxi- 
mum par  essieu. 

Le  troisième  a  pour  objet  de  renseigner  sur  le  poids  spécifi(|ue  par  cen- 
timètre de  largeur  déjante. 

Le  quatrième,  enfin,  fournil  la  nomenclature  des  tramways  existants. 
L'usage  delà  voie  d'ui:  inètre  est  presque  général. 

En  définitive,  M.  Péi  issé  estime  que,  dans  l'état  actu(;l  de  nos  routes,  le 
poids  d'un  essieu  ne  doit  pas  dépasser  5500  kilos  ou  4000  kilos, 
avec  un  poids  spécifique  de  150  kilos  par  centimèlrc  de  largeur  de  jante. 
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lorsque  la  vitesse  est  inaiiileiiue  dans  les  environs  de  20  kilomètres.  11 
pense  qu'on  peut  admettre  un  poids  spécifique  de  200  kilos  par  cen- 
timètre de  largeur  déjante,  si  la  vitesse  est  maintenue  aux  environs  de 
15  kilomètres.  Quant  aux  tracteurs,  le  poids  d'un  essieu  ne  devrait  jamais 
dépasser  cinq  tonnes,  avec  un  poids  spécifique  inférieur  à  175  kilos  par 
centimètre  de  largeur  de  jante. 

A  l'égard  des  tramways,  M.  Périssé  demande  qu'ils  ne  soient  tolérés  sur 
les  accotements  que  pour  des  j  outes  ayant  au  moins  9  mètres  de  largeur 
en  plate-forme. 

Après  le  rapport  de  M.  Périssé,  je  signale  rapidement  celui  de  M.  Jansens, 
Conducteur  des  Ponts  et  Chaussées  à  Ypres.  Il  montre  l'économie  considé- 
rable qui  serait  réalisée  dans  les  frais  de  transport,  par  l'usage  de  pistes 
ou  ornières,  créées  spécialement  pour  le  passage  des  roues  des  véhicules. 
Ces  pistes  seraient  formées  de  pavés,  chassés  entre  deux  rails;  la  dépense 
est  estimée  par  l'auteur  à  25  francs  par  mètre  linéaire  de  route.  Ce  serait 
un  moyen  d'augmenter  le  rendement  des  voies  carrossables,  et  de  leur 
permettre  de  s'adapter  au  développement  des  transports  en  commun  et  de 
la  traction  mécanique. 

M.  Jansens  admet  notamment  que  l'introduction  de  la  voie  qu'il  préco- 
nise serait  justifiée,  pour  améliorer  une  vieille  chaussée  pavée  ayant  un 
trafic  de  60  tonnes.  Dès  que  le  trafic  atteindrait  200  tonnes,  deux  voies 
s„'raient  justifiées. 

M.  de  Mello  de  Mattos,  Ingénieur  à  Lisbonne,  donne  des  renseignements 
intéressants  sur  les  routes  et  rautomobilisme  en  Portugal.  Le  pays  étant 
surtout  maritime,  les  routes  n'ont  pas  obtenu  tout  d'abord  un  grand 
développement.  Ce  n'est  qu'en  1852,  lorsqu'on  a  créé  le  Ministère  des 
Travaux  publics,  qu'elles  prirent  un  certain  cbsor,  suivant  un  programme 
largement  conçu. 

Pour  en  hâter  l'achèvement,  on  en  vint  à  réduire  leur  largeur  à  6  mètres, 
en  admettant  des  courbes  de  10  mètres  et  des  déclivités  de  7  pour  100. 

Il  serait  question  de  réduire  encore  ces  limites.  M.  de  Mello  de  Mattos 
xîraint  que  ces  nouvelles  disj)ositions  aient  une  influence  néfaste  sur  le 
développement  de  l'automobilisme  dans  son  pays.  Il  propose  en  consé- 
quence des  conclusions  pour  que  la  largeur,  les  courbes  et  les  déclivités 
des  roules  ne  soient  pas  réduites  d'une  manière  excessive. 

Je  n'ai  plus  à  parler  que  de  trois  rapports  préparatoires  :  ce  sont  ceux 
de  MM.  Philibert,  Regierungsrat  àCobourg;  Robeit  Philipps,  Surveyor-, 
Conseil,  du  Conseil  de  Comté  de  Gloucester;  Drummondet  Allan  Stevenson, 
Président  et  Secrétaire  de  l'Association  des  ingénieurs  routiers  d'Ecosse^ 
Tous  ces  documents  sont  fort  intéressants,  mais  ils  s'appliquent  surtout  à 
l'ensemble  de  la  2"  Section  du  Congrès;  ils  ne  contiennent  que  quelques 
lignes  sur  la  8"  question.  Le  résumé  ne  peut  en  éire  fait  utilement;  il 
serait  plus  court  de  les  lire  si  cela  n'avait  été  fait  à  l'avance  par  chacun 
de  vous.  Je  n'ai  relevé  dans  ces  documents  aucune  conclusion  pour  l'objet 
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qui  nous  occupe.  Je  nie  borne  à  signaler  celle  constatation  de  M.  Pliilipps, 
que,  partout  où  il  existe  une  population  suffisante  pour  défrayer  des 
dépenses  de  construction  et  d'entretien,  les  tramways  devront  être  préférés 
aux  voitures  mécaniques. 

Parmi  les  documents  qui  ont  été  remis  postérieurement  à  l'impression 
des  rapports,  il  m"a  été  donné  communication  d'un  opuscule  de  M.  de 
Hevesy,  Ingénieur  délégué  de  rAutomobile-Club  de  Hongrie.  11  s'agit  du 
transport  mécanique,  sur  route,  des  gros  chargements. 

Il  montre  qu'une  automobile  seule  gravit  plus  aisément  les  rampes,  à 
égalité  de  chargement,  qu'un  tracteur  avec  remorques,  et  indique  qu'on 
peut  obtenir  un  avantage  analogue  avec  les  trains  à  propulsion  partagée 
sur  tous  les  véhicules,  comme  dans  les  trains  Benard  par  exemple. 

Il  étudie  minutieusement  le  rendement  des  divers  organes  dans  ce  der- 
nier type  et  montre  qu'il  atteint  dans  l'ensemble  environ  85  pour  100. 

En  présence  de  ces  résultats,  il  conclut  qu'il  est  difficile  de  choisir  entre 
les  divers  types  de  trains,  selon  que  la  transmission  est  mécanique  ou 
électrique.  Il  signale  en  passant  les  applications  qui  ont  été  faites  dans 
divers  pays.  Finalement,  il  admet  que  le  système  n'est  point  applicable  au 
transport  des  personnes,  parce  qu'on  ne  peut  atteindre,  sans  danger,  des 
vitesses  suffisantes.  Il  peut,  au  contraire,  rendre  des  services  pour  le  trans- 
port des  marchandises,  notamment  pour  les  convois  militaires,  comme 
cela  est  pratiqué  en  Prusse. 

Ainsi  que  vous  avez  pu  vous  en  rendre  compte  par  l'exposé  très  som- 
maire que  je  viens  de  faire,  les  rapports  préparatoires  contiennent  des 
documents  d'un  grand  intérêt.  Après  les  avoir  minutieusement  étudiés,  je 
demande  la  permission  de  lire  les  conclusions  qui  me  paraissent  s'en 
déduire  et  qui  sont  susceptibles  d'être  examinées  par  le  Congrès. 

Conclusions. 

1°  Les  véhicules  automobiles  peuvent  rendre  des  services  pour  le  trans- 
port en  commun  des  personnes,  sans  dommage  appréciable  pour  la  route, 
à  condition  de  ne  pas  dépasser  18  kilomètres  à  Vhenre,  pour  la  vitesse 
moyenne  de  marche,  et  25  kilomètres,  pour  la  vitesse  maximum,  et  de 
réduire  le  poids  de  V essieu  moteur  au  strict  minimum,  sans  jamais  dépas- 
ser 5  tonnes,  en  charr/e,  pour  V essieu  le  plus  lourd.  Le  poids  par  centi- 
mètre de  largeur  de  jante  ne  doit  pas  dépasser  150  kilos  avec  le  diamètre 
des  roues  actuellement  en  usage. 

2"  Les  transports  industriels,  au  moyen  de  voitures  à  moteur  détonant 
ne  peuvent  être  une  cause  de  dommage  pour  la  route,  à  la  condition  de  se 
maintenir  dans  les  limites  suivantes,  pour  la  vitesse  et  le  poids. 

four  des  vitesses  moyennes  de  16  kilométrées  et  pour  des  vitesses 
maxima  de  2.5  kilomètres,  le  poids  en  charge  de  Vessieu  le  plus  lourd  ne 
doit  pris  dépasser  ô  tonnes.  Les  bandages  doivent  être  en  caoutchouc. 
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Pour  des  vitesses  moyennes  de  1 0  kilomètres  et  pour  des  vitesses  maodma 
de  15  kilomètres,  le  poids  en  charge  de  l'essieu  le  plus  lourd  ne  doit  pas 
dépasser  4  tonnes  ;  les  bandages  correspondant  à  Vessieu  moteur  peuvent 
être  en  métal,  mais  avec  des  surfaces  lisses. 

Dans  tous  les  cas,  la  pression  des  bandages  par  centimètre  de  largeur 
de  jante  ne  doit  pas  dépasser  150  kilos  avec  les  dimensions  actuelles  des 
roues. 

0°  Dans  Vétat  actuel  des  routes  et  de  l'industrie  automobile,  il  est  diffi- 
cile de  S''  prononcer  sur  les  questions  qui  se  posent  à  Voccasion  des 
camions  à  vapeur  de  poids  lourds.  Leur  vsage  étant  nécessairement  cir- 
conscrit à  un  rayon  limité,  il  y  aurait  à  voir  commmt  on  pourrait,  le  cas 
échéant,  leur  imposerun  itinéraire  déterminé  qui  serait  pourvu  de  chaus- 
sées appropriées. 

4°  Pour  confirmer  et  compléter  ces  indications,  il  serait  utile  dans 
Vavenir  de  réunir  des  renseignements  précis,  contrôlés  par  les  autorités 
compétentes,  permettant  d'établir  les  rapports  à  maintenir,  suivant  la 
nature  des  chaussées,  entre  la  vitesse,  le  poids,  la  largeur  des  jantes  et  la 
nature  des  bandages  des  véhicules. 

5°  Il  est  désirable,  tant  dans  V  intérêt  de  V entretien  de  la  route  que  pour 
la  bonne  exploitation,  d'établir  les  voies  des  chemins  de  fer  d'intérêt 
local  en  dehors  de  la  plate-forme  des  routes  ;  en  tout  cas,  il  convient,  par- 
tout où.  cela  est  pratiquement  possible,  d'établir  ces  voies  sur  pistes  spé- 
ciales, laissant  une  chaussée  libre  de  5  mètres  de  largeur  au  moins. 

6"  Quand  les  voi-^s  doivent  être  placées  dans  la  chaussée,  il  est  dési- 
rable qu  elles  soient  établies  au  niveau  du  sol,  sans  saillie  ni  dépression  et 
sans  altération  des  profils  normaux,  tant  dans  le  sens  transversal  que  dans 
le  sens  longitudinal ,  et  que  la  chaussée  soit  établie  avec  des  dimensions 
telles  qu'en  dehors  de  l'espace  occupé  par  le  matériel  du  tramway  il  reste 
une  largeur  libre  de  chaussée  d'au  moins  2  m.  60;  il  est  recommandé  que 
les  rails  soient  munis  d'un  contre-rail,  qui  pourra,  soit  être  réuni  au  rail 
pour  former  une  pièce  unique  à  gorge,  soit  en  être  distinct. 

1°  Emettre  le  vœu  que  les  concessionnaires  de  tramways,  dans  l'intérêt 
commun  de  tous,  continuent  les  recherches  entreprises  depuis  un  certain 
temps,  I  on  sans  succès,  pour  améliorer  la  construction  et  l'entretien  des 
voies,  ainsi  que  des  appareils  en  chaussée,  et  poursuivent  la  suppression 
de  tout  ce  qui  peut  être  une  cause  de  gêne,  pour  la  circulation  en  général. 

Lecture  de  ces  conclusions  est  donnée  en  allemand  el  en  anglais. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  esl  à  M.  Jansens,  Conducteur  principal  des 
Ponts  cl  Chaussées  à  Yprcs  (ncîlgiMUc). 

M.  Jansens.  — Messieurs,  nous  devons  considérer  ici  tous  les  modes  de 
transports  sur  route.  Évaliujus  le  coût  total  des  transports  elVeclués  sur 
10000  kilomètres  de  routes  françaises  d'un  tonnage  de  100000  kilos  par 
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jour  à  raison  de  0  fr.  50  la  tonne  kilométrique;  ce  coût  s'élèverait  par  an 
à  :  10 000  km.  X  100  X  500  jours  xOfr.  50  =  90000000  francs. 

Les  voies  charretières  métalliques  réduiraient  la  dépense  de  la  tonne 
kilométrique  d'un  tiers  au  moms  et  feraient  donc  ici,  réaliser,  par  la  col- 
lectivité, une  économie  annuelle  de  50  millions. 

Établies  sur  les  10  000  kilomètres  de  routes,  ces  voies  métalliques 
coûteraieni,  au  budget,  10  000  x50  000  fr.  =  500  millions,  représentant 
à  5  pour  100,  une  charge  annuelle  de  9  millions. 

D'un  côté  donc,  une  économie  de  50  millions  par  an  au  profil  des 
consommateurs  ;  de  l'autre,  une  dépense  annuelle  de  9  millions  à  la 
charge  du  budget  des  routes. 

Le  Gouvernement  qui  aurait  recours  à  l'impôt  pour  faire  franchir  cette 
nouvelle  étape  à  la  voie  carrossable  demanderait  à  la  Nation  des  crédits 
qui  produiraient  un  intérêt  de  10  pour  100. 

Il  s'ag  t  de  faire  fructifier  davantage  cet  immense  outillage  économique 
que  constitue  le  réseau  voyer  d'un  pays  et  que,  pour  la  France,  M.  le 
.Ministre  Barthou  à  évalué  à  uu  capital  de  6  milliards. 

J'ai  donc  I  honneur,  Messieurs,  au  nom  de  MM.  Caty,  Député  permanent 
de  la  province  du  llainaut,  Bernard,  Inspecteur  Voyer  d'arrondissement  à 
Mons  et  en  mon  nom  personnel,  de  proposer  au  Congrès  le  vœu  suivant  : 

«  Le  Congrès, 

«  Considérant  qu'une  notable  réduction  de  l'effort  de  traction  des 
moteurs  sur  route  constituerait  un  progrès  économique  d'une  portée 
immense; 

«  Considérant  que  les  voies  charretières  métalliques  seules  permet- 
traient d'atteindre  ce  résultat  et  présenteraient  en  outre  divers  autres 
avantages,  tant  au  point  de  vue  du  confort  pour  tous  les  modes  de  transport 
sur  route  que  de  la  réduction  des  frais  d'entretien  de  celle-ci,  de  la  lutte 
contre  la  poussière  et  la  boue  et,  enfin,  de  la  protection  des  animaux  de 
trait; 

«  Émet  le  vœu  de  voir  faire  des  essais  en  ce  qui  concerne  l'introducliou 
des  voies  charretières  métalli(|ues  dans  les  parties  de  route  les  plus  fati- 
guées, fréquentées  par  les  voitures  à  lourdes  charges.  » 

M.  LE  Présidem.  —  Si  vous  voulez  bien  remettre  ce  vœ.u  au  Bureau,  il 
sera  discuté  au  moment  de  la  discussion  des  conclusions. 

M.  LiMASSET,  Happorlcur  Général.  —  Messieurs,  j'appelle  volic  attention 
sur  un  point  parlicnlièremeiit  important.  Je  ne  sais  que  d'une  miiuière 
imparfaite  ce  qui  s'est  passé  à  l-i  première  Section.  Or,  il  ne  vous  échappe 
pas  que  dans  les  questions  que  nous  discutons,  les  conclusions  chevau- 
chent les  unes  sur  les  autres.  Il  est  par  conséquent  nécessaire,  pour 
éviter  des  conclusions  contradictoircîs,  qu'on  soit  renseigné  ici  sur  ce  qui 
s'est  passé  à  la  première  Section.  On  me  disait  que  la  question  des  voies 
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cliarrelièrcs  a  élc  examinée  de  l'autre  côté.  Je  crois  important  de  savoir 
ce  qu'on  en  a  dit. 

M.  Walckenaer  (France).  —  J'appuie  tout  à  fait  l'observation  de  M.  Li- 
masset.  J'ajoute  qu'à  mon  sens  le  système  préconisé  par  l'honorable 
M;  Jansens  est  un  système  bien  particulier  qui  n'a  pas  encore  reçu  de 
l'expérience  une  étendue  d'app'lication  assez  large  et  assez  probante  pour 
qu'on  puisse  en  faire  l'objet  d'un  vœu.  C'est  mon  sentiment  personnel. 
J'estime  que  c'est  une  solution  particulière,  et  qu'il  est  plus  simple  de 
s'en  tenir  aux  vœux  présentés  par  M.  Limasset,  sans  cette  addition. 

M.  LE  Présideinï.  —  Comme  nous  sommes  très  peu  nombreux,  il  me 
semble  qu'il  vaudrait  mieux  n'aborder  les  conclusions  que  samedi  matin, 
lorsque  la  Section  sera  plus  au  complet.  Nous  pouvons  discuter,  mais 
nous  ne  sommes  pas  en  nombre  pour  voter. 

M.  iMicHAUx  (France).  —  Est-ce  que  l'insertion  de  ce  vœu  au  procès- 
verbal  ne  donnerait  pas  une  satisfaction  suffisante  à  son  auteur?  Ce  serait 
un  moyen  d'attirer  l'attention  sur  ce  vœu  et  d'en  provoquer  l'application, 
comme  le  demande  son  auteur. 

M.  LE  Président.  —  C'est  entendu.  Ce  vœu  figurera  au  procès-verbal. 

La  parole  est  à  M.  Mariage,  Ingénieur  en  Chef  de  la  générale  des 
Omnibus  de  Paris. 

M.  Mariage.  —  Les  observations  qui  vont  suivre  ne  présentent  pas 
d'intérêt  pour  les  problèmes  difficiles  que  le  Congres  a  entrepris  de 
résoudre,  mais,  comme  les  tramways  sont  des  usagers  de  la  route,  je 
demande  la  permission  de  plaider  un  peu  leur  cause  et  de  présenter 
quelques  observations  sur  le  très  intéressant  rapport  de  M.  l'Ingénieur  en 
Chef  Limasset. 

A  la  première  page  de  ce  rapport,  on  lit  : 

«  Un  tramway  n'est  justifié  que  pour  réduire  au  minimum  la  résistance 
au  roulement.  Cet  avantage  ne  doit  pas  être  obtenu  au  détriment  des 
autres  usagers  de  la  voie  publique.  Aussi,  une  réglementation  généi'ale 
s'impose-t-elle  partout  où  il  existe  des  tramways.  » 

Je  suis  tout  à  fait  d'accord  avec  cette  conclusion;  mais  je  pense  que, 
dans  bien  des  cas,  un  Iramway  peut  se  justifier,  non  seulement  pour 
réduire  au  minimum  la  résistance  au  roulement,  mais  aussi  dans  l'intérêt 
même  de  la  route  et  des  autres  usagers  de  cette  route. 

Si  un  transpoi't  public  d'une  certaine  importance  est  à  créer  sur  une 
route  déterminée,  je  crois  que,  actuellement,  et  dans  bien  des  cas,  les 
usagers  de  cette  route  auront  moins  d'inconvénients  à  subir  de  la  part 
d'un  tramway  que  de  la  part  d'un  service  de  transports  par  voitures 
automobiles;  les  dépenses  d'enlretien  delà  route  seiont  moindres  dans  le 
cas  d'un  tramway  que  dans  le  cas  de  transport  par  voitures  automo- 
biles. 

Largeur  de  la  voie.  —  A  la  page  2  de  son  rapport,  M.  Limasset  dit  que 


•2'  SECTIO^.  —  4'  SÉANCE.  ôl5 

la  voie  de  1  mètre  gêne  moins  la  circulation  ordinaire  que  la  voie  large, 
puisqu'elle  occupe  moins  d'étendue  sur  le  sol  de  la  voie  publique. 

Je  crois  que  cette  différence  d'étendue  est  de  peu  d'importance,  car  on 
doit  se  baser  sur  un  même  gabarit  du  matériel  roulant  (soit,  par  exemple. 
2  mètres).  S'il  s'agit  de  2  voies  ne  comportant  aucune  suppression  de 
stationnement  sur  les  côtés  de  la  chaussée,  l'emprise  extrême  des  rails 
sera  de  : 

2  m.  50  H-  1  m.     =  3  m.  50.  avec  la  voie  de  1  mètre, 
et  "2  m.  50  -h  1  m.  44  -    ô  m.  94,  avec  la  voie  de  1  m.  44, 

soit,  dans  ce  premier  cas,  0  m.  44  en  plus  pour  la  voie  de  1  m.  44. 

S"il  s'agit  de  voies  placées  contre  un  des  deux  trottoirs  de  la  roule, 
l'encombrement  depuis  la  bordure  du  trottoir  jusqu'au  rail  qui  en  est  le 
plus  éloigné  sera  de  : 

•2  m.  50  -h  I  m.  50  -f-  0  m.  50  =  4  m.  50  avec  la  voie  de  1  mètre, 
et  -2  m.  50  -+-  1  m.  50  -f-  0  m.  72  =  4  m.  52  avec  la  voie  de  1  m.  44, 

soit,  dans  ce  second  cas,  0  m.  22  en  plus  pour  la  voie  de  1  m.  44. 

Emplacement  des  voies.  —  M.  Limassel  signale,  à  la  page  4  de  son  rap- 
port, que  l'on  place  de  préférence  les  2  voies  au  milieu  de  la  chaussée  et 
que  cette  disposition  est,  en  effet,  celle  qui  régularise  le  mieux  la  circu- 
lation et  qui  la  gène  le  moins.  Il  dit  que  l'inconvénient  qui  résulte  pour  le 
public  de  la  diflicullé  d'accès  au  tramway  peut  être  atténué,  en  cas  de 
besoin,  par  la  création  de  refuges  et  il  ajoute  que,  sur  les  larges  avenues 
des  grandes  villes,  on  recommande  l'adoption  de  voies  sur  assiette  spéciale 
toutes  les  fois  que  les  circonstances  le  permettent. 

J'ai  tenu  à  souligner  ces  déclarations,  car  je  considère  qu'il  est  de  la 
plus  haute  importance  de  faciliter  au  public  l'accès  des  tramways  par  la 
création  de  refuges  ou  de  quais;  le  public  qui  voyage  dans  les  tramways  y 
trouve  un  sérieux  avantage  et  on  facilite  d'une  manière  considérable  la 
circulation  générale  :  en  effet,  le  tramway  étant  plus  accessible  sera  arrêté 
moins  longtemps  et  causera  un  moindre  retard  aux  tramways  qui  le  sui- 
vent: on  évitera,  en  outre,  les  groupements  de  voyageurs  sur  la  chaussée 
au  pied  du  tiamway  arrêté;  ces  groupements,  qui  prennent  une  place  plus 
large  que  celle  d'un  refuge,  forcent  les  voitures  ordinaires  à  ralentir  ou  à 
s'arrêter.  En  un  mot,  les  refuges  placés  aux  points  d'arrêts  des  tramways 
facilitent  la  circulation  générale  au  lieu  de  l'entraver. 

Quantaux  voies  sur  assiette  spéciale,  il  y  a  lieu  d'en  généraliser  l'emploi 
toutes  les  fois  que  cela  est  possible. 

Ornière.  —  Aux  pages  5  et  6  de  son  lapport,  M.  l'Ingénieur  en  Chef 
Limassct  indique  que  la  réglementation  pour  la  largeur  de  l'ornière  des 
rails  est  plus  tolérante  en  Prusse  qu'en  France,  et  il  ajoute  queles  dimen- 
sions des  ornières,  telles  qu'elles  résultent  de  la  réglementation  française, 
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peuvent  être  maintenues.  Je  pense,  au  contraire,  qu'il  n'y  aurait  aucun 
inconvénient  à  ce  que  ces  dimensions  soient  légèrement  augmentées  et 
cela  spécialement  dans  les  courbes  afin  de  diminuer  les  grincements  qui 
peuvent  s'y  produire. 

Construction  de  la  voie.  —  A  la  page  7,  M.  Limasset  rappelle  que,  dans 
le  cas  de  rails  noyés  dans  la  chaussée,  le  concessioimaire  est  également 
tenu  d'entretenir,  outre  l'entrevoie,  2  zones  latérales  de  0  m.  50,  et  il 
ajoute  : 

«  Ces  prescriptions,  bien  qu'assez  lourdes  parfois,  sont  inévitables; 
elles  résultent  de  la  nature  môme  des  choses,  puisque  l'entretien  de  la 
voie  du  tramway  amène  avec  lui  des  troubles  graves  dans  l'entretien  des 
chaussées  avoisinantes,  et  que,  de  plus,  il  ne  peut  y  avoir,  sur  une  route 
fréquentée,  de  bonne  voie  sur  une  mauvaise  chaussée,  ni  de  bonne 
chaussée  contiguë  à  une  mauvaise  voie. 

«  Lorsque  les  charges  qui  résultent  de  ces  diverses  obligations  sont 
exces"*ives,  comme  cela  arrive  souvent  sur  les  lignes  suburb;iines,  l'auto- 
rité concédante  peut  allouer  au  concessionnaire  une  subvention  fixe  pour 
la  part  d'entretien  qu'elle  entend  prendre  à  sa  charge,  tout  en  lui  laissant 
le  soin  d'entretenir  la  zone  occupée  par  le  tramway.  » 

Il  est  très  important  de  remarquer  qu'à  l'origine,  le  principe  de  cette 
subvention  était  la  lègle;  le  cahier  des  charges  type,  auquel  il  est  de 
principe  de  n'apporter  de  modifications  qu'en  cas  de  nécessité  absolue, 
contenait,  à  cet  égard,  l'alinéa  suivant  : 

«  Art.  12,  §  2. 

«  Une  subvention  de  '  est  allouée  au  concessionnaire  sur  les 

fonds  d'entretien  de  la  route^         en  raison  de  l'usure  qui  résultera  de 

la  circulation  des  voitures  ordinaires  sur  la  largeur  de  chaussée  qui  est 
affectée  au  service  de  la  voie  ferrée.  Ce  chiffre  pourra  être  revisé  tous  les 
cinq  ans.  » 

Or,  à  celte  époque,  il  n'y  avait  rien  d'excessif  à  faire  supporter  par  les 
concessionnaires  une  part  des  dépenses  d'enlretien  de  pavage,  puisque  la 
principale  cause  d'usure  de  ce  pavage  provenait  des  chevaux  des  tramways; 
actuellement,  avec  l'emploi  de  la  traction  mécanique,  cette  cause  d'usure 
n'existe  plus  et  c'est,  au  contraire,  l'usure  provenant  de  la  circulation  des 
transports  automobiles  qui  a  augmenté  et  qui  augmente  encore  dans  des 
proportions  considérables. 

Est-il  alors  équitable  que  le  concessionnaire  du  tramway  supporte,  en 
totalité,  la  charge  d'entretien  d'un  pavage  qu'il  est  peut-être  le  seul  à  ne 
pas  user? 

1.  Subvention  à  fixer  dans  cliaque  cas  particulier. 

2.  Ou  du  chemin. 
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Supposons,  par  exemple,  une  route  macadamioée  de  10  mètres  de  lar- 
geur sur  laquelle  un  concessionnaire  a  établi  une  double  voie  qu'il  a  dû 
paver  sur  5  mètres  de  largeur;  il  entretient  ainsi  à  ses  frais  une  zone  de 
pavage  de  5  mètres  de  largeur.  Le  service  qui  a  l'entretien  de  la  partie 
macadamisée  a  subi,  du  lait  de  l'augmentation  de  circulalion  automobile, 
une  aggravation  de  dépenses  inférieure  à  celle  qu'il  aurait  eu  à  subir-  si 
aucun  tramway  n'avait  été  construit  sur  cette  route:  le  concessionnaire  du 
tramway  a  subi,  au  contraire,  et  subira  encore  une  augmentation  impor- 
tante de  ses  cliarges  initiales. 

Or,  dans  le  cahier  des  charges  type,  revisé  par  le  décret  du  15  fé- 
vrier 1900,  l'alinéa  que  j'ai  cité  plus  haut,  relatif  à  la  subvention  pour 
l'entretien  du  pavage,  a  été  supprimé. 

Cette  suppression  semblerait-elle  indiquer  que  la  subvention  ne  peut 
être  accordée  maintenant  qu'à  titre  exceptionnel  ? 

J'espère  qu'il  n'en  est  pas  ainsi,  car  le  troisième  alinéa  de  l'article  20 
du  décret  du  16  juillet  1907,  reproduisant  la  disposition  de  l'article  19 
du  décret  origin^iire  du  6  août  1881,  stipule  : 

«  Sur  les  sections  à  rails  noyés  où  la  voie  ferrée  est  accessible  âux 
voitures  ordinaires,  l'entretien  du  pavage  ou  de  l'empierrement  de  la 
surface  affectée  à  la  circulation  du  tramway  est  réglé,  pour  chaque  con- 
cession, par  le  cahier  des  charges,  qui  indique  le  service  chargé  d'exé- 
cuter cet  entretien,  ainsi  que  la  répartition  des  dépenses.  » 

En  équité,  le  concessionnaire  du  tramway  ne  devrait  supporter,  comme 
charges  d'entretien  du  revêtement  de  la  chaussée,  que  le  supplément  des 
dépenses  résultant  de  la  présence  de  ses  rails. 
Les  deux  solutions  suivantes  sont  possibles  : 

1°  Le  service  qui  a  l'entretien  de  la  route  continuera  à  assurer  l'entre- 
tien de  toute  la  chaussée,  y  compris  la  zone  du  tramway,  et  le  concession- 
naire versera  une  allocation  forfaitaire  représentant  le  supplément  des 
dépenses  dû  à  la  présence  de  ses  rails; 

2°  Le  concessionnaire  assurera  l'entretien  de  la  zone  du  tramway,  mais 
recevra  une  subvention  calculée  de  telle  manière  qu'il  n'ait  pas  à  sup- 
porter une  dépense  supérieure  à  celle  qui  résulte  de  la  présence  de  fes 
rails. 

Quelle  que  soit  la  solution  à  laquelle  on  donne  la  préférence,  je  crois 
que  l'on  voudra  bien  reconnaître  qu'il  est  absolument  équitable  que  les 
tramways,  dont  les  charges  de  toutes  natures  sont  déjà  si  élevét;s  en 
France,  ne  supportent  pas  la  part  des  charges  qui  doit  incomber  au  Ser- 
vice d'entretien  de  la  Route  et  qui  incomberait  d'ailleurs  à  ce  Service  si  le 
tramway  n'existait  pas. 

Voies  sur  traverses  en  chaussées  pavées.  —  M.  l'Ingénieur  en  Chef 
Limasset  s'exprime  ainsi  à  la  page  9  de  son  rapport  : 

«  L'emploi  des  traverses,  dans  le  cas  de  chaussées  pavées  est  presque 


'y IX  PROCÈS-VERBAUX  DES  SÉANCES  DES  SECTIONS. 

universellement  abandonné;  c'est  qu'en  effet,  pour  être  acceptables,  ces 
traverses  doivent  être  posées  à  une  profondeur  suffisante  pour  pennctlre 
la  pose  de  pavés  ayant  la  même  queue  que  les  voisins.  11  faut  donc  inlr- 
calcr  entre  le  rail  et  la  traverse  un  support  assez  élevé,  généralement  en 
fonte,  comme  dans  les  voies  Ilumbert  et  Marsillon.  Malgré  tout,  l'assiette 
du  pavage  manque  d'homogénéité,  il  se  tient  mal  surtout  avec  les  trépi- 
dations dues  au  passage  des  trains.  » 

La  question  de  fondation  des  voies  de  tramways  est  extrêmement 
importante  au  point  de  vue  de  l'entretien  ultérieur  de  ces  voies. 

Depuis  im  certain  nombre  d'années,  on  a  fortement  préconisé  l'emploi 
de  fondation  en  béton,  soit  une  fondation  générale  existant  sur  2  m.  hO 
environ  de  largeur  pour  une  voie  de  1  m.  4i,  soit,  dans  certains  cas.  de 
simples  longrines  en  béton  de  30  à  40  centimètres  de  largeur  pour 
chaque  rail. 

Les  solutions  qui  consistent  à  faire  reposer  directement  un  rail  d'acier 
sur.  du  béton  ont  donné  lieu  à  divers  inconvénients,  et,  pour  ma  part,  je 
crois  que  l'usure  ondulatoire  des  rails  est  grandement  facilitée  par  la  pré- 
sence d'une  fondation  qui  manque  complètement  d'élasticité. 

La  Compagnie  générale  des  Omnibus  a  employé,  autrefois,  sur  une  très 
grande  échelle,  à  Paris,  la  voie  Marsillon  qui  a  toujours  donné  de  très 
bons  résultais  dans  le  cas  des  tramways  h  chevaux;  avec  des  traverses 
bien  bourrées,  une  forme  en  sable  bien  établie,  les  pavages  effectués  dans 
les  voies  Marsillon  n'ont  jamais  donné  lieu  à  des  inconvénients  sérieux. 

C'est  pour  cette  raison  qu'il  y  a  quelques  années  cette  Compagnie  a 
jugé  intéressant  d'essayer,  dans  le  pavage  en  pierre,  la  pose  de  voies  en 
rails  à  ornière,  dit  «  rail  C.  G.  0.  »,  sur  traverses,  en  maintenant  les 
traverses  au  même  niveau  que  dans  le  cas  de  la  voie  Marsillon.  Les  pre- 
miers essais  furent  simples  :  ils  consistèrent  à  caler,  au  moyen  de  cales 
en  bois  d'une  hauteur  appropriée,  les  nouveaux  rails  à  ornière  que  l'on 
substituait  aux  Marsillon  sur  les  anciennes  traverses  de  cette  voie.  C'est 
ainsi  que,  notamment,  furent  effectuées  les  voies  des  boulevards  cxlé-\ 
rieurs,  entre  la  place  de  l'Étoile  et  la  Villette,  et,  depuis  quatre  ans,  ces 
voies  ont  conservé  un  très  bon  aspect  et  n'ont  donné  lieu  à  aucun  incon- 
vénient, ni  au  point  de  vue  rail,  ni  au  point  de  vue  pavage.  Ces  résultats, 
très  favorables,  ont  conduit  la  Compagnie  générale  des  Omnibus  à  poser, 
dans  certains  cas,  des  voies  neuves,  suivant  le  même  procédé,  sur  des 
traverses  neuves,  notamment  sur  le  quai  de  Passy. 

M.  l'Ingénieur  en  Chef  Limassct  reconnaît,  d'ailleurs,  à  la  page  12  de 
son  rapport,  que  la  question  des  joints  est  beaucoup  plus  difficile  à 
résoudre  avec  des  voies  sur  fondation  en  béton  qu'avec  des  voies  sur  fon- 
dation élastique,  et,  je  dois  dire  que,  à  mon  avis,  ta  meilleure  fondation 
élaslique  est  encore  actuellement  la  traverse. 

M.  LE  PnÉsiDENT.  —  C'cst  plutôt  uuc  déclaration  qu'une  proposition  de 
vœu. 
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-M.  LiM.vssET.  Rapporteur  Général.  —  Permettez-moi  de  dire  un  simple 
mot.  La  question  de  l'ornière  est  une  question  intéressante;  mais  je  crois 
qu'il  est  bon.  du  moins  en  ce  qui  coneerne  la  France,  de  ne  pas  la  poser 
ici  quant  à  présent,  parce  que  M.  le  Ministre  des  Travaux  publics.... 

M.  Mariage.  —  lU'a  soulevée! 

M.  LiMASsET.  —  Il  l'a  soulevée  dans  une  circulaire  du  8  juillet  1908. 
M.  le  Ministre  nous  demande  s'il  y  aurait  intérêt,  au  point  de  vue  de  la 
circulation  des  voies  ferrées,  d'augmenter  la  dimension  de  l'ornière.  La 
question  est  posée:  on  s'en  occupe. 

M.  LE  Président.  —  Cette  question,  très  intéressante  pour  les  tramways 
comme  pour  la  circulation  sur  les  routes,  devra  évidemment  faire  l'oljjet 
d'un  examen  approfondi.  Il  ne  me  semble  pas  qu'elle  puisse  être  étudiée 
dans  celte  première  réunion  du  Congrès. 

La  séance  est  levée  à  5  heures  10,  et  la  suite  de  la  discussion  remise  au 
lendemain  matin,  !l  heures. 


CINQUIKME  S^ANŒ 

Samedi  17  octobre 


Présidence  dk  M.  de  Préaudeau 
La  séance  est  ouverte  à  neuf  heures  un  quart. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  dans  la  séance  de  jeudi  soir,  nous  avons 
abordé  la  huitième  question,  qui  traite,  comme  vous  le  savez,  des  trans- 
ports en  commun,  dos  transports  industriels  et  des  tramways. 

Je  vais  donner  la  parole  au  Rapporteur  Général  pour  qu'il  résume  en 
quelques  mots  ce  qui  a  été  fait  dans  la  dernière  séance. 

A  ceux  d'entre  vous  qui  prendront  la  parole,  je  demanderai  de  diviser 
leurs  communications  en  deux  parties  :  nous  avons  deux  questions  abso- 
lument distinctes,  celle  des  automobiles  sur  roule,  et  celle  des  tramways 
sur  rails.  Je  vous  demanderai  de  traiter  d'abord  la  première  question,  la 
seconde  devant  venir  dans  une  discussion  ultérieure. 

La  parole  est  à  M.  le  Rapporteur  Général. 

M.  Limasset,  Rapporteur  Général.  —  Messieurs,  dans  la  dernière  séance 
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j'ai  commencé  par  donner  lecture  du  rapport  général,  que  plusieurs 
d'entre  vous  ont  pu  entendre.  Ce  rapport  se  bornait  à  résumer  les  rap- 
ports préparatoires  qui  onl  été  distribués  avant  l'ouverture  du  Congrès, 
et  tout  d'abord  trois  d'entre  eux  :  celui  de  M.  Lechalas,  celui  de  M.  Ar- 
naud et  le  mien.  J'avais  choisi  ces  trois  rapports  parce  qu'ils  traitaient 
cliacun  une  des  divisions  du  sujet. 

J'ai  ensuite  analysé  l'excellent  rapport  de  M.  Périsse,  puis  celui  de 
M.  Jansens,  concernant  les  pistes  métalliques  sur  routes  ;  puis  la  commu- 
nication de  M.  de  Hevesy,  parvenue  après  le  dépôt  des  rapports,  et  qui  a 
trait  aux  lourdes  charges  et  aux  trains  à  propulsion  partagée  comme 
les  trains  Renard. 

Nous  avons  fait  choix  des  conclusions  à  présenter  au  Congrès.  Vous 
avez  pu  en  prendre  connaissance. 

Après  moi,  deux  orateurs  ont  pris  la  parole.  D'abord  M.  Jansens,  qui  a 
rappelé  les  termes  de  son  rapport,  et  émis  le  vœu  qu'on  fit  des  essais  de 
pistes  métalliques  sur  route. 

Le  second  orateur  que  nous  avons  entendu  a  été  M.  Mariage,  qui  n'a 
proposé  aucune  conclusion  ferme.  11  s'est  borné  à  faire  quelques  critiques 
de  détail  sur  le  rapport  qui  porte  le  n"  56,  concernant  les  tramways. 

Nous  pouvons  maintenant  reprendre  la  discussion  au  point  où  elle  en 
est  restée. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  Girardault. 

M.  GiKARDAULT  (Frauce).  —  Les  transports  par  automobiles  peuvent 
rendre  de  giands  services;  leurs  qualités  sont  la  souplesse  d'itinéraire, 
la  facilité  (V installation  et  la  faible  valeur  du  capital  engagé.  En  bien  des 
endroits  où  le  chemin  de  ier  ne  peut  procurer  d'avantages  comparables 
avec  les  frais  nécessités  par  la  pose  du  rail,  les  automobiles  donneront 
satisfaction.  Il  convient  donc  de  favoriser  le  développement  des  trans- 
ports automobiles,  d'autant  plus  que  les  autobus  pénétreront  dans  des  ré- 
gions où  le  chemin  de  fer  n'a  aucune  chanc<-  de  vivre,  c'est-à-dire  dans  les 
pays  pauvres,  déshérités,  mais  payant  tout  de  même  des  impôts.  Grâce 
aux  autos  les  habitants  de  ces  campagnes  éloignées  recevront  une  com- 
pensation qu'on  leur  doit.  Telles  sont  les  considérations  qui  doivent  nous 
guider. 

Les  services  de  transports  mécaniques  usent  les  routes  :  c'est  la  contre- 
partie qui  fait  le  sujet  de  notre  réunion;  il  ne  faut  pas  que  cette  consé- 
quence rcgre  table  nous  fasse  perdre  de  vue  l'intérêt  signalé  au  début  de 
cette  communication. 

La  première,  précaution  à  prendre  pour  ne  pas  abuser  de  la  route,  c'est 
de  ne  pas  organiser  des  services  automobiles  là  où  le  service  est  assez 
intense  pour  justifier  la  création  d'un  tramv\ay.  Mais,  comme  le  tramway, 
même  justifié,  peut  se  faire  attendre  longtemps,  on  aura  recours  en  bien 
des  cas  à  l'automobile. 

Cependant  on  peut  se  demander,  si,  dans  les  limites  où  le  trafic  corrcs- 
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pond  à  nii  service  d  aulos,  la  roule  a  beaucoup  à  soull'rir  do  ce  service. 
Quelle  est  d'abord  la  limite  du  Iralic  probable  en  dessous  de  laquelle  il 
convient  d'abandonner  le  tramway  pour  confier  le  transit  aux  autos? 

Cette  question,  qu'on  devine  bien  complexe,  a  lait  de  notre  part  une 
étude  approfondie  qui  ne  peut  rentrer  dans  le  cadre  restreint  de  cette 
communication.  Mais  nous  pouvons  du  moins  donner  ici  quelques-uns  des 
résultats  obtenus. 

Sauf  des  cas  particuliers  assez  peu  nombreux  où  la  voie  ferrée  d'un 
mètre  coûterait  plus  de  85  000  francs  le  kilomètre,  nous  avons  déterminé 
que,  lorsque  le  chemin  de  fer  assurait  un  tratic  correspondant  à  une 
recette  inférieure  à  '2400  francs  par  kilomètre,  il  y  avait  lieu  d'étudier  la 
solution  par  transports  automobiles  sur  route. 

En  dessous  de  1000  francs  par  kilomètre,  aucun  des  deux  moyens  de 
transport  ne  peut  constituer  une  solution  économiquement  satisfaisante 
pour  le  département,  mais  la  solution  par  automobiles  est  toujours  préfé- 
rable à  l'autre. 

Entre  1600  et  2400  francs,  les  cas  sont  discutables  :  si  I  on  admet  que 
le  département  procure  une  subvention  de  500  Irancs  par  kilomètre  aux 
autos  et  prenne  à  sa  (diarge  la  réparation  de  toutes  les  routes  empruntées, 
il  existe  de  nombreux  cas  où  les  automobiles  sei  ont  avantageuses  quand 
la  recelte  kilométrique  du  chemin  de  1er  serait  inférieure  à  1900  francs; 
mais  rinlérèl  du  département  serait  d'étendre  les  services  automobiles 
jusqu'à  2400  francs  dans  beaucoup  de  cas  lorsqu'on  profite  de  la  subven- 
tion de  rÊtat  ou  lorsque  des  voitures  empruntent  des  routes  nationales. 

A  ce  propos  on  peut  signaler  combien  l'ai  ticle  86  de  la  loi  de  finances 
du  12  avril  1898  fait  la  vie  dure  aux  transports  automobiles,  surtout  en 
comparaison  des  sacrilices  consentis  par  l'Etal  au  profit  des  tramways. 
Tandis  que  l'État  n'accorde  au  maximum  que  250  Irancs  par  kilomètre 
aux  services  automobiles,  sous  des  conditions  draconiennes  d'exploitation, 
il  donne  dans  la  plupart  des  cas  plus  de  lOOO  Irancs  par  kilomètre  aux 
tramways. 

Sans  doute  le  bénéfice  public  est  généralement  plus  considérable  quand 
il  résulte  de  la  pose  du  rail,  mais  c'est  généralement  qu'il  faut  dire  et  non 
pas  toujours.  D'ailleurs  la  dilférence  de  traitement  de  ces  deux  modes  de 
transport  est  trop  grande,  môme  en  tenant  compte  des  dilférences  de 
prolit;  aussi  nous  demandons  la  révision  de  la  loi  de  1898. 

iNous  avons  évalué  les  chillres  de  recettes  probables  autour  desquels  le 
'  chemin  de  fer  devait  céder  la  place  aux  autos.  Examinons  maintenant  à 
quelle  dégradation  de  route  cela  correspond.  Un  peut  admettre  que  le  ser- 
vice automobile  fera  une  recette  égale  à  la  moitié  de  la  recette  probable 
par  chemin  de  fer  pour  plusieurs  raisons  :  tarifs  plus  élevés,  capacité  de 
iranspoit  moins  grande  et  moins  souple;  nous  estimons  donc  à  900  ou 
1000  francs  la  recette  kilométrique  moyenne  annuelle  d'un  transport 
automobile  qui  vit  avec  la  subvention  de  500  francs  par  kilomètre.  Cela 
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correspond  avec  6  passages  quotidiens  d'une  voilure  de  8  à  12  places^ 
Peul-on  affirmer  que  la  roule  ait  beaucoup  à  soull'rir  d'un  tel  service?  En 
Seine-Inférieure,  sur  la  ligne  du  Havre  à  Étretat,  où  cependant  le  service 
des  autobus  de  la  Compagnie  des  Messageries  Normandes  atteint  une  inten- 
sité très  forte  pendant  l'été,  la  route  ne  parait  pas  souffrir  du  tout  (rap- 
port de  M.  Heude).  Il  semble  donc  qu'on  a  exagéré...  cl  voici  pourquoi  on 
a  exagéré  :  c'est  que  de  gros  véhicules  à  25  ou  50  places  ont  été  mis  en 
circulation  sur  des  routes  empierrées  et  les  ont  détériorées. 

Mais  nos  considérations  sur  le  trafic  probable  nous  ont  amené  à  dire 
quelle  devait  être  la  capacité  des  voilures  :  8  à  12  places,  très  rarement 
plus. 

Notre  conclusion  de  celle  première  partie  est  que  la  route  n'a  rien  à 
craindre  des  transports  publics  par  automobiles. 

M.  LE  Présidext.  —  Il  y  a  deux  parties  dans  les  conclusions  présentées 
par  M.  Girardault.  L'une  est  relative  à  la  loi  française  du  15  avril  1898. 
Je  crois  que  nous  ne  pouvons  pas  émettre  de  vœu  à  ce  sujet,  parce  que  ce 
n'est  pas  une  question  internationale. 

Pour  la  seconde  partie,  je  demanderai  à  M.  Girardault  de  préparer  un 
texte  à  mettre  aux  voix  lorsque  la  discussion  sera  terminée. 

M.  ScHEiKEviTc»  (France).  —  Je  désirerais  dire  un  mot  de  ma  place. 
M.  Girardault  vient  de  formuler  un  vœu.  Si  j'ai  bien  compris,  il  désire- 
rait qu'une  loi  analogue  à  celle  qui  existe  en  Angleterre  soit  adoptée  en 
France  pour  la  réglementation  du  poids  et  autres  conditions  des  véhi- 
cules. Je  désire  formuler  l'addition  suivante  :  c'est  que  les  règlements 
qui  seront  établis  à  la  suite  des  expériences  qui  auront  été  faites  soient 
sanctionnés  par  les  dispositions  prévues  à  l'article  9  de  la  loi  du  50  mai 
1851,  sur  la  police  du  roulage. 

L'article  9  dit.... 

M.  LE  Président.  —  Faites  attention  ;  nous  sommes  un  Congrès  inter- 
national. 

M.  ScHEiKEviTCH.  —  Il  faut  cependant  une  sanction.  Permettez-moi  de 
vous  donner  lecture  de  la  sanction  qui  est  inscrite  dans  la  loi  française. 
L'article  9  que  je  cite  dit  que  «  lorsque  par  négligence,  faute  ou  impru- 
dence du  constructeur,  un  véhicule  aura  causé  un  dommage  quelconque 
à  la  route  ou  à  ses  dépendances,  le  constructeur  sera  condamné  à  une 
amende  de  5  à  50  francs,  et  de  plus  aux  frais  de  la  réparation.  » 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Guillaume  de  Hévésy. 

M.  DE  IIévésy  (Hongrie).  —  Monsieur  le  Président,  Messieurs,  nous  ' 
devons  savoir  particulièrement  gré  à  notre  Commission  d'organisation 
d'avoir  admis  au  programme  de  nos  délil)érations  cette  8"  question,  qui 
traite  des  rapports  de  la  route  et  des  transports  à  traction  mécanique.  Nous 
devons  lui  en  savoir  gré,  non  seulement  parce  que  nous  pouvons  ainsi 
apprécier  des  rapports  très  intéressants,  —  comme  celui  de  M.  Périssé  par 
exemple  —  mais  encore  parce  que  cette  question  nous  remet  en  mémoire 
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ce  que  Von  est  presque  tenté  d'oublier,  à  savoir  :  que  l'origine  de  nos 
travaux,  que  tout  ce  qui  justifie  notre  présence  ici.  n'est  en  somme  qu'une 
conséquence  du  progrès  réalisé  dans  la  construction  des  machines;  par 
l'augmentation  (comme  vous  le  savez  tous),  du  nombre  de  tonnes  et  l'amé- 
lioration des  matières  employées. 

Il  importe  dès  lors  de  ne  pas  perdre  complètement  de  vue  ce  point  de 
départ  et  de  ne  pas  oublier  que  notre  but  final  n'est,  en  somme,  que  de 
tirer  de  ce  progrès  le  maximum  de  profit  pour  le  bien  public. 

Rappelons-nous  que,  si  la  route  et  son  amélioration  constituent  l'élé- 
ment principal  de  la  question,  il  y  en  a  encore  d'autres  :  qu'il  y  aurait, 
pour  bien  faire,  à  traiter  non  seulement  de  l'adaptation  de  la  roule  future 
aux  nouveaux  modes  de  locomotion,  mais  aussi  de  l'adaptation  des  engins 
nouveaux  aux  routes  actuelles  et  enfin  de  quelques  questions  d'ordre 
économique. 

Vers  la  fin  de  ce  Congrès,  il  m'a  paru  utile  de  vous  remémorer.  Mes- 
sieurs, ces  quelques  points.  Et  peut-être  vous  trouverai-je  d'accord  avec 
moi  pour  adopter  le  vœu  que  j'ai  l'honneur  de  vous  proposer  d'émettre  : 
d'élargir  pour  la  prochaine  fois  le  cadre  de  nos  délibérations,  en  adjoi- 
gnant à  nos  deux  sections  deux  auh-es  sections  où  il  serait  plus  spéciale- 
ment parlé  du  matériel  roulant  ainsi  que  des  conditions  d'organisation  et 
d'exploitation  des  transports  industriels  et  en  commun.  Nous  fei  ions  ainsi 
du  prochain  Congrès  de  la  Route  en  quelque  sorte  un  Congrès  de  la  trac- 
tion sur  roule,  sans  en  changer  toutefois  le  nom.  En  efïet,  dans  un  Con- 
grès de  chemins  de  fer,  par  exemple,  on  traite  d'autres  questions  que 
celle  de  la  voie  ferrée  proprement  dite,  il  n'y  a  aucune  raison  pour  que 
nous  ne  fassions  pas  de  même. 

Et  ce  Congrès  élargi,  ainsi  que  l'échange  de  vues,  qui  certainement  en 
résultera  ne  seront  que  plus  utiles  en  présence  d'une  matière  qui  semble 
avoir  eu  un  point  de  dépari,  comme  la  nôtre.  Je  ne  veux  pas  dénigrer  les 
services  que  le  sport  a  rendu  au  développement  de  l'automobile,  mais  je 
voudrais  faire  ressortir  qu'au  moment  où  l'on  aborde  de  plus  en  plus  la 
question  des  transports  économiques,  les  idées  du  début  nous  hantent 
encore  un  peu  trop. 

.\insi  le  public  est  toujours  enclin  à  voir  dans  l'automobile  la  voiture 
sans  chevaux,  au  lieu  de  la  machini»  complexe,  nécessitant  de  par  Jà 
même  des  soins  éclairés,  des  organisations  judicieuses,  et  se  prêtant,  dans 
la  suite  surtout,  à  l'exploitation  en  grand. 

D'autre  part,  quelques  constructeurs,  estiment  encore,  comme  autre- 
fois, pour  des  buts  purement  sportifs,  devoir  satisfaire  à  n'importe  quelles 
exigences  du  client.  Et,  comme  ce  client,  Tindustricl,  tient  surtout  h 
transporter  un  chargement  considérable,  nous  assistons  paifois  à  la  vente 
de  camions  de  l'2  et  même  de  14  tonnes,  dont  la  circulation  sur  la  grande 
route  n'est  rien  moins  qu'abusive. 

Enfin,  un  dernier  point.  C'est,  Messieurs,  cette  espèce  <le  répulsion 
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qu'éprouvent  les  techniciens,  gens  habitués  par  excellence  à  des  questions 
économiques,  dès  qu'il  s'agit  de  buts  plutôt  sportifs,  et  l'éloignement  des 
talents  les  plus  qualifiés,  qui  en  résulte.  On  commence  heureusement  h 
remédier  à  cet  état  de  choses,  et  c'est  précisément  à  vous,  Messieurs  les 
Organisateurs  de  ce  Congres,  que  revient  le  mérite  d'avoir  rompu  la  glace. 
Plus  nous  élargirons  désormais  les  cadres  de  nos  Congrès,  moins  le  pro- 
grès réalisé  dans  la  construction  des  machines  ira  à  la  dérive. 

Mais  le  Congrès  d'aujourd'hui  n'est  pas  encore  le  Congrès  de  de- 
main. Messieurs,  et  je  n'ose  m'altarder  davantage  à  ces  développe- 
ments. 

Permettez-moi  pourtant  de  vous  entretenir  quelques  instants  encore 
d'une  question  qui  m'est  particulièrement  chère,  et  qui  peut  d'ailleurs 
fournir  quelques  indications  utiles  aux  constructeurs. 

Messieurs,  je  reviens  au  progrès  dans  la  construction  des  machines,  et 
voudrais  vous  rappeler,  qu'alors  que  pour  les  transports  industriels  nous 
tenons  surtout  à  tiansporter  le  plus  grand  chargement  possible,  ce  n'est 
pas  la  puissance  des  engins  nouveaux  qui  nous  fait  défaut.  Nous  dispo- 
sons, en  effet,  déjà,  de  locomotives  à  essence  de  4  tonnes  et  90  chevaux 
et  de  locomotives  à  vapeur  de  7  tonnes  el  120  chevaux  :  120  cbevaux  suf- 
fisent. Messieurs,  à  transporter  à  une  allure  de  16  km  en  palier  une  charge 
de  60  tonnes. 

Le  tout  pour  y  arriver  est  de  répartir  cette  charge  sur  un  nombre  con- 
sidérable d'essieux,  c'est  donc  des  trains  routiers  d'une  souplesse  prati- 
quement suffisante  dont  nous  avons  le  plus  besoin. 

Messieurs,  j'ai  l'honneur  de  vous  annoncer  que  je  viens  de  faire  pendant 
deux  ans  une  étude  pratique  approfondie  des  trains  routiers,  étude  pour 
laquelle  j'ai  rencontré  le  concours  le  plus  bienveillant  et  le  plus  éclairé  de 
mon  Gouvernement  et  de  l'Ecole  Polytechnique  de  Budapest. 

Vous  trouverez  une  partie  des  résultats  obtenus  dans  la  communication 
que  j'ai  eu  l'honneur  de  soumettre  au  Congrès;  je  me  bornerai  donc  à 
vous  donner  très  brièvement  quelques  conclusions  :  qu'il  est  possible  de 
tirer  de  l'emploi  des  trains  routiers  susceptibles  d'une  souplesse  conve- 
nant pratiquement  aux  routes  actuelles  et  ne  les  détériorant  pas  plus  que 
les  automobiles  isolées;  on  peut  prévoir  qu'on  pourra  couramment  trans 
porter  jusqu'à  40  tonnes  de  charge  utile  et  il  n'y  a  aucun  inconvénient 
à  employer  des  trains  routiers  bien  établis  et  ne  dépassant  pas  une  ving- 
taine de  mètres,  môme  à  l'intérieur  des  villes. 

Mais  le  seul  moyen  d'arriver  à  ces  résultats  est  le  partage  de  la  propul- 
sion sur  la  locomotive  et  les  voilures,  partage  qui  peut  se  faire  soit  par 
des  moyens  électriques,  soit  par  des  moyens  mécaniques. 

Po*ur  le  moment,  il  parait  difficile  de  se  prononcer  en  faveur  d'un  des 
deux  systèmes;  mais  il  est  à  noter  qu'un  ministère  de  la  guerre  étranger 
vient  de  passer  tout  récemment  commande  d'un  train  élcctiiquc  pour  une 
charge  utile  de  50  tonnes. 
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Vous  savez  que  le  premier  système  pratique  de  propulsion  partagée  est 
dû  à  votre  illustre  compatriote,  le  colonel  Renard. 

Vous  savez  aussi  que  ce  système  n'a  pu  prendre  jusqu'ici  une  grande 
extension.  J'atiribue  ceci  en  partie  à  l'application  au  transport  des  voya- 
geurs qu'on  en  a  faite.  En  etlet,  alors  que  déjà  nombre  de  compagnies  de 
chemins  de  fer  trouvent  plus  avantageux,  pour  le  transport  de  personnes, 
l'usage  d'automotrices  sur  rails,  pour  les  services  sur  route,  qui  n'ont,  en 
général,  de  raison  d'être  que  là  où  le  trafic  ne  suffît  pas  à  l'établisse- 
ment d'une  voie  ferrée,  l'emploi  d'autobus  au  lieu  de  trains  n'en  est  que 
plus  indiqué. 

Pour  les  services  industriels,  c'est  chose  bien  dilTérente,  et,  dès  lors,  je 
conclus  que  parmi  les  nouveaux  modes  de  locomotion,  les  trains  routiers 
et  les  trains  automobiles  permettent  d'obtenir  le  plus  grand  effet  utile. 

Il  m'est  particulièrement  agréable  en  concluant  ainsi  de  rendre  publi- 
quement hommage  à  mon  sa\ant  confrère,  le  Commandant  Wolf,  de  l'A.  C. 
de  Vienne,  qui  a  déjà,  il  y  a  une  dizaine  d'années,  formulé  les  mêmes 
conclusions  et  n'a  cessé  depuis  de  se  consacrer  corps  et  âme  à  l'étude  de 
ce  problème. 

M.  LE  Président.  —  Nous  soumettrons  vos  propositions  au  vote  de 
l'assemblée. 

M.  DE  TiMoxoFf  (Russie).  —  Je  demanderai  la  permission  d'ajouter  quel- 
ques mots  aux  paroles  que  vous  venez  d'entendre  et  qui  me  paraissent  très 
justes.  On  ne  saurait  concevoir  un  Congrès  des  chemins  de  fer  qui  s'occu- 
perait exclusivement  de  la  voie,  sans  s'occuper  du  matériel  roulant;  on  ne 
saurait  concevoir  un  Congrès  de  navigation  où  l'on  ne  discuterait  que  des 
ports  et  des  canaux,  sans  discuter  aussi  de  la  construction  des  navires. 

C'est  pourquoi  j'exprime  le  vœu  qu'à  notre  prochain  Congrès  nous  ayons 
une  troisième  section,  qui  s'occuper  ait  du  matériel  roulant,  en  rangeant 
sous  cette  expression  générale  tout  ce  qui  roule  sur  la  route,  et  non  pas 
seulement  les  automobiles.  (Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  .M.  de  Timonoiï,  si  vous  voulez  bien  déposer  un  vœu, 
nous  le  discuterons  en  même  temps  que  les  autres. 

M.  ScHEiKEMTCH.  —  Jc  voudrais  joindre  aux  propositions  qui  ont  été  faites 
une  motion  additionnelle,  parce  que  je  vois  bien  qu'on  s'occupe  des 
routes  et  du  matériel  roulant,  mais  je  voudrais  aussi  que  l'on  s'occupât 
du  contribuable,  qui  paie  l'enlretien  des  routes.  Nous  devrions,  à  côté 
des  <|ueslions  techniques,  nous  occuper  des  questions  de  législation  et  de 
réglementation,  en  assurant  les  droits  des  communes,  des  départements 
et  de  l'Kt.it,  et  aussi  des  individus. 

M.  LE  Préside.nt.  —  Si  vous  voulez  en  faire  l'objet  d'un  vœu,  nous  le 
melirons  aux  voix  tout  à  l'heure. 

Je  donne  la  parole  à  M.  .Max  Richard. 

M.  Max  Richard  (France).  —  Messieurs,  avant  de  présenter  ma  commu- 
nication, je  répondrai  tout  de  suite  à  ce  qui  vient  d'être  dit.  L'orateur  pré- 
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cèdent,  quand  il  parle  des  contribuables,  ne  se  rend  pas  compte  que  des 
voitures  de  tout  ordre  paient  une  somme  considérable  d'impôts.  On  ne 
s'aperçoit  pas  que  le  produit  de  ces  impôts  est  appliqué  aux  routes,  parce 
que  dans  noti'e  système  fiscal  toutes  les  sommes  payées  par  le  contribuable 
tombent  dans  la  même  caisse.  Mais,  en  réalité,  si  l'on  faisait  le  total  des 
paiements  elTectués  soit  sous  forme  de  contributions  directes,  soit  sous 
forme  de  contributions  indirectes,  on  pourrait  se  rendre  compte  que  les 
sommes  perçues  sur  les  usagers  de  la  route  sont  d'un  ordre  extrêmement 
considérable  par  rapport  aux  sommes  dépensées  pour  l'entretien  des 
routes. 

Ces  observations  étant  faites,  je  vais  vous  présenter  ma  communication. 
Je  vous  demande  la  permission  de  dire  quelques  mois  au  sujet  des  propo- 
sitions de  vœux  qui  sont  déposées  sur  la  huitième  question. 

J'appelle  votre  attention  et  l'attention  du  Bureau  sur  ce  point  que  les 
décisions  du  Congrès  qui  seront  manifestées  sous  foi  me  de  vœux  ont  une 
importance  des  plus  considérables.  Il  est  certain  que  les  études  adminis- 
tratives des  projets  de  transports  qui  pourront  être  faits  dans  certains 
départements  prendront  pour  base  les  vœux  qui  auront  été  émis  au 
Congrès. 

11  semble,  en  elVet,  que  ces  vœux  doivent  fixer  une  base  au  milieu  de  la 
cacophonie  dans  laquelle  on  se  trouvait  jusqu'à  présent.  Il  est  certain  qu'on 
n'avait  pas  d'idée  sur  la  résistance  que  pouvaient  oHrir  les  routes  par  rap- 
port aux  transports  publics  et,  quand  il  s'agissait  d'étudier  les  projets 
soumis  par  des  industriels,  l'administration  n'avait  aucune  base.  Les  uns 
parlaient  de  50  kilogrammes  par  centimètre  de  jante,  d'autres  disaient 
100  kilogrammes,  d'autres  '200,  etc. 

Par  conséquent,  je  le  répète,  j'attire  votre  attention  sur  l'importance 
des  vœux  que  vous  allez  émeltie  et  qui  appelleront  la  consécration  de  la 
législation  pour  des  dispositions  qui  seront  ultérieurement  prises,  et  peut- 
être  pour  des  lois  qui  seront  établies  par  le  Parlement. 

Je  prends  la  première  des  conclusions  sur  laquelle  vous  êtes  appelés  à 
voter  : 

«  Les  véhicules  automobiles  peuvent  rendre  des  services  pour  le  trans- 
port en  commun  des  personnes,  sans  dommage  pour  la  roule,  à  condition 
de  ne  pas  dépasser  18  kilomètres  pour  la  vitesse  commerciale  et  25  kilo- 
mètres pour  la  vitesse  maxima,  et  de  réduire  le  poids  de  l'essieu  moteur 
au  strict  minimum,  sans  jamais  dépassera  tonnes,  en  charge,  pour  l'essieu 
le  plusloui'd.  Le  poids,  par  centimètre  de  largeur  de  jante,  ne  doit  pas 
dépasser  150  kilogrammes,  avec  le  diamètre  des  roues  actuellement  en 
usage.  » 

Je  demande  la  permission  de  parler  ici  comme  président  d'honneur  de 
la  Chambre  syndicale  de  l'Automobile.  Je  suis  d'avis  que  le  chiffre  de 
150  kilogrammes  est  extrêmement  courant  et  même  excessivement  bas. 
En  ce  qui  concerne  la  traction  animale,  vous  trouverez  à  chaque  instant 
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des  tombereaux,  qui  ne  sont  pas  suspendus,  et  qui  sont  par  conséquent 
dans  les  conditions  les  plus  désastreuses  pour  la  route,  qui  ont  des  jantes 
de  12  centimètres,  donnant  des  pressions  de  400  kilogrammes  par  cenli- 
mètre  de  jante.  Il  est  rrai  qu'ils  ne  se  déplacent  pas  à  plus  de  6  kilomètres 
à  l'heure;  mais  d'autre  part  il  faut  envisager  que  le  défaut  de  suspension 
entraîne  une  détérioration  extrêmement  rapide  de  la  roule  :  on  peut  diie 
qu'un  poids  qui  n'est  pas  suspendu  produit  un  eflet  triple  de  celui  du 
même  poids  suspendu  ou  amorti  par  des  ressorts. 

J'admets  ce  chillrede  150  kilogrammes  comme  maximum,  mais  j'aurais  . 
préféré  voir  le  Congrès  atteindre  le  chiffre  de  200  kilogrammes,  qui  est 
une  charge  extrêmement  anodine  pour  la  bonne  conservation  de  la  roule. 

Mais,  si  j'admets  ce  chiffre  de  150  kilogrammes  comme  pression  maxima 
par  centimètre  de  jante,  il  y  a  un  autre  chiffre  contre  lequel  je  tiens  à 
protester  avec  énergie,  c'est  le  chiffre  de  3  tonnes  pour  l'essieu  en  pleine 
charge.  En  effet,  ce  chiffre  de  5  tonnes,  combiné  avec  le  maximum  de 
150  kilogrammes  de  pression  par  centimètre  de  jante,  correspond  à  des 
jantes  de  10  centimètres.  Or  vous  savez  comme  moi,  vous  l'avez  vu  par 
tous  les  véhicules  qui  roulent  en  réalité  sur  les  routes,  que  les  jantes  de 
150  millimètres  sont  des  jantes  tout  à  fait  courantes,  et  qui  portent  d'une 
façon  constante  sur  toute  leur  largeur. 

Dans  ces  conditions,  si  on  admet  le  chiffre  de  150  kilogrammes  jtar 
centimètre  de  jante,  et  qu'on  regarde  la  largeur  de  150  millimètres  comme 
courante,  on  arrive  au  poids  de  4500  kilogrammes  sur  l'essieu  le  plus 
chargé. 

Sans  aller  jusqu'à  4500  kilogrammes,  je  crois  (pie  le  Congrès  pourrait 
aller  jusqu'à  4  tonnes,  au  lieu  de  .". 

Sur  la  deuxième  conclusion,  je  dirai  simplement  que  je  me  rallie  com- 
plètement à  la  thèse  soutenue  par  M.  Girardault  dans  sa  très  remaïquable 
communication,  à  savoir  qu'il  est  dangereux  pour  un  Congrès  comme  le 
nôtre  de  trancher  une  question  éminemment  discutable,  en  disant  que  les 
bandages  doivent  être  en  caoutchouc.  Nous  avons  à  l'heure  actuelle  des 
indications  de  toutes  sortes  qui  nous  font  prévoir  des  progrès  dans  cet 
ordre  d'idées.  On  peut  concevoir  des  bandages  en  cuii-,  des  baïulages  de 
toute  nature. 

S'il  m'est  permis  d'user  d'un  mot  irrespectueux,  je  dirai  que  l  idéc 
d'imposer  îles  bandages  en  caoutchouc  est  une  monslniosilé,  au  point  de 
vue  des  progrès  futurs.  On  ne  peut  pas  dire  «  les  bandages  devront  être  en 
caoutchouc  ».  C'est  une  erreur,  nous  ne  pouvons  pas  nous  mettre  en  li-a- 
vers  du  progrés,  i  Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  Vous  n'avez  pas  d'autre  observation  à  piésenter? 

M.  .Max  liicMARu.  —  Si,  précisément.  11  ne  faut  pas  oublier  (ju'en  même 
temps  que  les  véhicules  industriels  se  perfectionneront  la  route  se  perfec- 
tionnera elle-même.  Il  faut  donc  éviter  de  tracer  à  ces  véhicules  des  limites 
correspondant  à  la  route  actuelle,  dont  on  ne  pourrait  plus  sortir. 
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M.  LE  Présideint.  —  11  faut  évidemmenl  faire  remarquer  que  nos  vœux 
se  rapportent  à  l'état  actuel  de  la  route. 

M.  Max  Richard.  —  C'est  pour  cela  justement  que  je  demande  que  les 
vœux  soient  très  larges.  Parce  que,  si  nous  faisons  abstraction  des  progrès 
qui  seront  réalisés  dans  la  construction  des  routes,  nous  aurons  été  contre 
l'idée  même  qui  a  présidé  à  ce  Congrès. 

M.  LE  Président.  —  Il  est  évident  que  la  question  varie  suivant  qu'on 
parle  de  la  route  actuelle  ou  de  la  route  future. 

M.  PuRREY  (France).  —  Je  suis  d'accord  avec  M.  Max  Richard  pour  ne  pas 
demander  de  règlements  pour  le  moment.  Je  pense  que  la  question  est 
encore  h  l'étude  et,  en  tant  que  constructeur  et  exploitant,  je  demande  à 
parler  sur  ce  point. 

En  ce  qui  me  concerne,  j'ai  lâché  d'adapter  les  véhicules  à  la  route.  Si 
les  routes  sont  faibles,  il  faut  leur  donner  une  charge  également  faible,  en 
élargissant  les  bandages.  C'est  ce  que  j'ai  fait.  Je  n'ai  pas  eu  peur  de  des- 
cendre au-dessous  de  100  kilogrammes  par  centimètre.  Pour  des  véhicules 
pesant  6  tonnes,  j'ai  donné  60  centimètres  de  jante,  en  tout.  Je  crois 
donc  qu'en  élargissant  convenablement  les  bandages,  on  peut  admettre 
sur  l'essieu  moteur  une  charge  beaucoup  plus  lourde  que  celle  dont  il  a 
été  question.  La  route  peut  parfaitement  résister  dans  ces  conditions. 

On  s'est  plaint  du  passage  de  nos  véhicules  dans  la  rue  de  Tolbiac. 
Cependant,  la  porte  de  la  Raffinerie  Say,  par  laquelle  tous  les  véhicules 
entrent  et  sortent,  n'a  jamais  eu  de  réparations.  11  me  semble  donc  inexact 
de  dire  que  la  chaussée  est  détériorée  par  ces  véhicules. 

Pour  ce  qui  est  des  voitures  de  transports  en  commun,  il  n'est  pas  pra- 
tique de  se  servir  de  bandages  en  caoulchouc.  En  effet,  avec  les  voitures 
légères,  on  ne  gagne  pas  assez  pour  les  entretenir.  A  mon  avis,  il  faut  aller 
jusqu'à  trente  ou  quarante  places.  Par  conséquent,  il  n'y  a  rien  à  faire 
pour  les  transports  en  commun  avec  les  bandages  en  caoutchouc. 

Quant  à  l'avenir,  la  question  est  de  savoir  quel  est  le  bandage  qui  don- 
nera la  meilleure  solution.  Je  crois,  pour  ma  part,  au  bandage  élastique; 
je  l'ai  déjà  réalisé. 

M.  Hânsez  (Relgique).  — Je  demande  à  dire  deux  mots  au  sujet  du  poids. 
Nous  ne  devons  pas  admettre  de  poids  trop  lourds,  en  attendant  qu'on  ait 
amélioré  les  routes.  C'est  pour  la  route  actuelle  que  nous  émettons  des 
vœux  ;  et  j'ai  constaté  par  moi-même,  en  Belgique,  que  les  automobiles 
industriels  qui  sont  trop  chargés  détruisent  les  rouies  les  mieux  construites. 

On  a  établi,  il  y  a  un  an  ou  deux,  des  routes  avec  les  meilleurs  procédés 
connus  à  cette  époque,  dans  un  tronçon  où  circulaient  des  voitures  très 
lourdement  chargées.  Au  bout  de  deux  ans,  ces  routes  magnifiques  dont 
nous  nous  étions  réjouis,  ont  dû  être  refaites.  C'est  évidemment  un  délai 
beaucoup  trop  court. 

Je  crois  donc  qu'il  y  aurait  danger,  dans  l'état  actuel  de  la  route,  sur- 
tout dans  les  pays  où  les  routes  sont  macadamisées,  à  dire  que  les  essieux 
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peuvent  porter  4  tonnes.  Je  crois  que  ô  tonnes,  pour  le  moment,  est  un 
chiffre  très  suflnant.  Quand  on  aura  réalisé  les  progrès  qui,  nous  l'espé- 
rons, résulteront  du  Congrès  actuel,  le  temps  viendra  tout  naturellement 
d'augmenter  le  nombre  de  tonnes  admises  sur  chaque  essieux  moteur. 

M.  Mo-YTAGD  HxRRis  (Angleterre).  —  Messieurs,  Je  viens  exprimer  le  vœu 
des  Délégués  anglais  et  américains  sur  les  deux  premières  conclusions  de 
la  huitième  question. 

Les  Délégués  anglais  et  américains  ont  eu  une  conférence  hier,  et  ils 
trouvent  qu'il  est  impossible  poiu'  eux,  à  cause  des  circonstances  locales, 
et  particulièrem'ent  de  la  législation  de  leurs  pays,  d'être  d'accord  avec  le 
Rapporteur  Général  sur  les  deux  questions.  Ils  n'ont  rien  à  dire  contre  ces 
conclusions,  comme  conclusions  du  Congrès;  mais  pour  l'Angleterre  et  les 
États-Unis,  ils  demandent  que  figure  au  procès-verbal  leur  vœu  parliculier, 
qui  est  différent,  et  réservent  leur  opinion  sur  les  conclusions  de  M,  le 
Rapporteur  Général. 

M.  LE  Président.  —  Si  vous  voulez,  nojis  donnerons  tout  à  l'heure  lecture 
de  ce  vœu,  en  même  temps  que  des  autres  vœux  qui  ont  été  déposés. 

La  parole  est  au  Rapporteur  Général. 

M.  LiMAssET.  Rapporteur'  Général.  —  Messieurs,  je  désire  donner  quelques 
explications  sur  le  sens  réel  qu'il  convient  d'attribuer  aux  deux  premières 
conclusions.  Pour  en  bien  saisir  la  portée,  je  vous  demande  de  vous 
reporter  au  vœu  n"  \  : 

«  Pour  confirmer  et  compléter  ces  indications,  il  serait  utile  dans 
l'avenir  de  réunir  des  renseignements  précis,  contrôlés  par  les  autorités 
compétentes,  permettant  d'établir  les  rapports  à  maintenir  suivant  la 
nature  des  chaussées,  entre  la  vitesse,  le  poids,  la  largeur  des  jantes  et 
la  nature  des  bandages  des  véhicules.  » 

Rien  que  ce  fait  d'indiquer  qu'on  a  besoin  de  compléter  les  indications 
qui  précèdent  donne  à  ces  premières  conclusions  le  caractère  de  simples 
indications.  Par  conséquent,  elles  ne  sont  pas  et  ne  doivent  pas  être  consi- 
dérées comme  des  conclusions  définitives.  Comme  le  disait  très  bien  tout 
à  l'heure  M.  le  Président,  il  s'agit  de  considérer  tout  d'abord  ce  qui  se  passe 
surnos  roules  actuelles. 

Quant  aux  chiffres  qui  ont  été  donnés  pour  les  vitesses  et  pour  les  poids, 
ils  résultent  d'une  sorte  de  moyenne  de  ce  qui  a  été  proposé  dans  les 
rapports  préparatoires  soumis  au  Congrès.  Comme  vous  avez  pu  le  voir, 
toutes  les  opinions  se  sont  fait  jour.  Les  uns  sont  partisans  d'essieux  plus 
légers,  d'autres  d'essieux  plus  lourds.  Il  faut  nous  mettre  d'accord.  II  ne 
s'agit,  je  le  répète,  que  d'une  simple  indication.  Par  exemple,  en  adoptant 
le  chiffre  de  5  tonnes  par  essieu  pour  les  transports  en  commun,  vous  res- 
terez au-dessous  de  ce  que  proposait  M.  Périsse,  qui  allait  jusqu'à 
4  tonnes;  vous  irez  plus  loin  que  M.  Lechalas,  qui  proposait  2  tonnes  : 
c'est  une  moyenne. 

Pour  les  transports  industriels,  il  en  est  de  même.  Par  conséquent. 
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nprès  ces  explications,  je  pense  que  tout  le  monde  pourra  se  mettre 
d'accord  pour  voter  les  conclusions  telles  que  je  les  ai  présentées. 

M.  Max  Richard.  —  Je  vous  demande  pardon  d'insister;  mais  je  ne  vous 
cache  pas  que  je  reviens  à  l'assaut,  si  vous  me  permettez  cette  expres- 
sion. Il  n'est  pas  douteux,  étant  donnée  l'importance  de  ce  Congrès,  que 
lorsqu'on  aura  à  étudier  des  projets,  on  fera  état  des  chiffres  adoptés  ici. 
J'appelle  votre  attention  sur  ce  point  que  lorsqu'on  fera  des  études  admi- 
nistratives, en  France  et  dans  d'autres  pays,  on  dira  :  le  Congrès  de  la 
Route  a  admis  le  chiffre  de  5  tonnes  pour  l'essieu  le  plus  chargé  ;  nous  ne 
pouvons  pas  aller  plus  loin. 

C'est  contre  cela  que  je  m'efforce  d'agir.  Si,  comme  l'a  dit  M.  leRappor- 
leur,  ce  n'est  qu'une  indication,  nous  devons  tâcher  de  donner  cette 
indication  un  peu  large.  Vous  nous  dites  que  vous  avez  pris  une  moyenne. 
Mais  ce  n'est  pas  une  moyenne  qu'il  faut  prendre;  il  faut  envisager  la 
question  avec  une  largeur  d'idées  complète. 

Nous  ne  sommes  pas  des  conciliateurs  qui  doivent  prendre  une  moyenne 
entre  deux  extrêmes.  Nous  avons  en  vue  l'amélioration  des  routes  et  des 
transports  quels  qu'ils  soient.  Nous  devons  prendre  la  considération  la 
plus  large  et  non  pas  une  moyenne. 

M.  LE  Président.  —  Je  considère  la  discussion  générale  comme  ter- 
minée. Je  vais  donner  lecture  de  chacune  des  conclusions  qui  sont  sou- 
mises au  vote  de  l'Assemblée. 

Voici  la  première  : 

«  Les  véhicules  automobiles  peuvent  rendre  des  services  pour  le  trans- 
port en  commun  des  personnes,  sans  dommage  appréciable  pour  la  route, 
à  condition  de  ne  pas  dépasser  18  km,  pour  la  vitesse  commerciale  et 
25  km.  pour  la  vitesse  maximum,  et  de  réduire  le  poids  de  l'essieu  moteur 
au  strict  minimum,  sans  jamais  dépasser  5  tonnes,  en  charge,  pour 
l'essieu  le  plus  lourd.  Le  poids,  par  centimètre  de  largeur  de  jante,  ne 
doit  pas  dépasser  150  kg.,  avec  le  diumètre  des  roues  actuellement  en 
usage.  » 

On  a  fait  remarquer  que  les  mots  «  vitesse  commerciale  »  ne  correspon- 
daient peut-être  pas  très  bien  à  ce  qu'on  a  voulu  dire.  Il  s'agit  de  la 
vitesse  moyenne.  Je  propose  donc  de  remplacer  les  mots  «  vitesse  com- 
merciale »  par  les  mots  «  vitesse  moyenne  »,  (Assentiment  unanime.) 

D'autre  part,  en  ce  qui  concerne  le  poids,  j'ai  reçu  un  amendement  de 
M,  Max  Richard,  demandant  que  le  chiffre  soit  porté  à  4  tonnes  sur  l'es- 
sieu le  plus  cliargé.  Nous  allons  donc,  si  vous  voulez  bien,  mettre  aux 
voix  cette  conclusion  en  réservant  la  question  du  poids,  sur  laquelle  nous 
voterons  ensuite.  {Très  bien,  très  bien.) 

Il  est  donné  lecture  de  la  première  conclusion  en  anglais  et  en  alle- 
mand. 

M.  PuRREY.  —  Je  crois  que  nous  n'avons  pas  à  réglementer  le  poids  sur 
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l'essieu.  Je  n'ai  pas  le  moyen  de  faire  une  démonstration;  mais  je  peuj: 
dire  qu'en  portant  la  largeur  des  bandages  à  la  dimension  nécessaire,  ou 
obtient  deux  résultats  :  d'abord,  on  évite  les  dégradations  de  la  route; 
ensuite,  on  donne  plus  de  confortable  pour  les  voyageurs. 

M.  Président.  —  Je  mets  aux  voix  la  première  conclusion,  la  question 
du  poids  étant  réseï  vée. 

Ce  texte  est  adopté. 

M.  LE  PaÉsiDEM.  —  Je  vais  mettre  aux'  voix  l'amendement  de  M.  Max 
Richard. 

M.  Walciîeaaek.  —  11  y  a  un  amendement  pi'oposant  de  supprimer  toute 
limitation.  Cela  s'éloigne  encore  davantage  du  texte  proposé. 

M.  LE  Président.  — Je  n'avais  pas  retenu  cet  amendement,  parce  qu'il 
n'avait  pas  été  formulé  d'une  façon  précise.  En  effet,  cette  solution  plus 
radicale  doit  être  mise  aux  voix  la  première. 

Je  mets  aux  voix  la  suppression  pure  et  simple  de  la  phrase  «  sans 
jamais  dépasseï-  5  tonnes,  en  charge,  pour  l'essieu  le  plus  lourd  ». 

La  suppression  n'est  pas  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  Je  mets  maintenant  aux  voix  l'amendement  de 
.M.  Max  Richaid.  fixant  à  4  tonnes  le  poids  maximum  sur  l'essieu  moteur. 

Cet  amendement  est  adopté. 

M.  LE  Président.  —  Suivant  le  désir  exprimé  par  les  Délégués  anglais  et 
américains,  il  sera  mentionné  au  procès-verbal  qu'ils  ont  réservé  leur  opi- 
nion sur  ces  conclusions. 

Voici,  Messieurs,  la  seconde  conclusion  qui  vous  est  proposée  : 

«  Les  transports  industriels  au  inoyeii  de  voitures  à  moteur  détonant 
ne  peuvent  être  une  cause  de  dommage  pour  la  route,  à  la  condition  de  se 
maintenir  dans  les  limites  suivantes,  pour  la  vitesse  et  le  poids  : 

«  Pour  des  vitesses  moyennes  de  16  km.  et  pour  des  vitesses  maxima  de 
'25  km.,  le  poids  en  charge  de  l'esgieu  le  plus  loui'd  ne  doit  pas  dépasser 

3  tonnes.  Les  bandages  doivent  être  en  caoutchouc. 

«  Pour  des  vitesses  moyennes  de  10  km.  et  pour  des  vitesses  maxima  de 
15  km.,  le  poids  en  charge  de  l'essieu  le  plus  louid  ne  doit  pas  dépasser 

4  tonnes;  les  bandages  correspondants  à  l'essieu  moteur  peuvent  être  en 
métal,  mais  avec  des  surfaces  lisses. 

«  Dans  tous  les  cas,  la  pression  des  bandages  par  centimètre  de  lon- 
gueur de  génératrice  ne  doit  pas  dépasser  150  kg.,  avec  les  dimensions 
actuelles  des  roues.  » 

M.  Hansez.  — Je  deinand(!  la  parole  pour  une  (juestion  d'ordre.  Je  désire 
demander  à  M.  le  Président  si  toutes  les  personnels  qui  votent  ont  réelle- 
ment le  droit  de  voter.  Parce  que  —  je  viens  d'y  réfléchir  —  on  entre  ici 
un  peu  comme  dans  un  moulin;  il  suffit  de  payer  1  franc  pour  entrer  à 
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l'Exposilion,  et  on  peut  pénétrer  ensuite  dans  les  Sections.  Étant  donné 
que  nous  discutons  des  vœux  très  importants  et  qu'on  arrive  à  des  votes 
avec  23  voix  d'une  part  et  22  de  l'autre,  il  suffirait  de  peu  de  personnes 
pour  fausser  le  scrutin. 

M.  LE  Présideint.  —  Je  ne  méconnais  pas  l'importance  de  cette  observa- 
tion ;  mais  nous  sommes  un  peu  pressés  par  le  temps,  et  si  nous  procé- 
dions au  scrutin  par  appel  nominal,  nous  n'aurions  jamais  fini. 

M.  Périsse  (France).  —  Je  crois  que  la  rédaction  de  M.  le  Rapporteur  est 
un  peu  compliquée  en  ce  qui  concerne  les  transports  industriels.  En  ce 
qui  concerne  les  transports  en  commun,  le  Congrès  peut  certainement 
émettre  des  vœux  un  peu  serrés;  mais  quand  il  s'agit  des  véhicules  indus- 
triels, il  me  semble  que  nous  devons  laisser  la  plus  grande  liberté  possible 
aux  industriels. 

Je  crois  que  la  rédaction  suivante  donnerait  satisfaction  a  tout  le , 
monde  : 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  les  constructeurs  de  véhicules  industriels 
disposent  les  jantes  des  véhicules  qu'ils  construisent  de  façon  à  ne  pas 
dépasser  le  chiffre  de  200  kg.  par  centimètre  de  jante.  » 

Nous  ne  fixerions  pas  le  poids  maximum  par  essieu  ni  la  vitesse;  nous 
indiquerions  simplement  qu'il  est  souhaitable  de  ne  pas  dépasser  200  kg. 
par  centimètre  de  jante. 

M.  LiMAssET,  RapporLcur  Gênerai.  —  11  me  semble  que  nous  n'avons  pas 
à  nous  occuper  seulement  de  la  longueur  de  génératrice.  Ce  n'est  pas  la 
seule  question  qui  entre  en  ligne  de  compte.  D'ailleurs,  dans  la  première 
Section  on  a  discuté  la  même  question  qu'ici  et  on  est  tombé  d'accord 
pour  dire  que,  dans  l'état  actuel  de  la  route,  il  était  utile  de  ne  pas  dépas- 
ser 150  kg.  par  centimètre  de  génératrice.  Ce  qui  est  vrai  pour  les  trans- 
ports en  commun  l'est  aussi  pour  les  véhicules  industriels.  Par  consé- 
quent, il  me  semble  que  nous  sommes  liés  par  ce  dernier  chiffre. 

Maintenant,  peut-on  dire  que  le  poids  total  d'un  essieu  et  la  vitesse  de 
cet  essieu  ne  soient  pas  de  nature  à  entrer  en  ligne  de  compte  dans  les 
circonstances  qui  peuvent  nuire  à  la  route?  Je  crois  que  le  contraire  est 
admis  par  tout  le  monde.  C'est  pourquoi  il  me  semble  utile  de  maintenir 
mes  conclusions  telles  que  je  vous  les  ai  présentées. 

M.  LE  PrésideiM'.  —  M.  Périssé,  voulez-vous  formuler  un  emendement? 

M.  Périsse.  —  Voici  le  texte  que  je  propose  : 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  les  constructeurs  de  véhicules  industriels 
disposent  les  jantes  en  fer  de  leurs  véhicules  de  façon  à  ne  pas  dépasser 
200  kg.  par  centimètre  de  largeur  de  jante.  » 

M.  LE  Président.  —  II  y  aurait  alors  deux  questions  :  la  question  des 
jantes  en  fer  et  celle  des  200  kg. 

M.  Périssé.  —  Cela  ne  peut  s'appliquer  qu'aux  bandages  en  fer. 

M.  GiRARDAULT.  —  Jc  ferai  remarquer  que  nous  ne  sommes  pas  du  tout 
fixés  sur  la  limite  à  imposer;  le  désaccord  est  indiqué  par  les  chiffres 
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mêmes  que  donne  M.  le  Rapporteur.  Les  uns  disent  i  tonnes,  les  autres, 
2  tonnes;  les  uns  indiquent  18  km.,  d'autres  2b  km. 
Je  propose  donc  le  vœu  suivant  : 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  qu'une  Commission  permanente  de  législation 
soit  chargée  d'étudier  une  réglementation  limitant  le  poids  des  véhicules 
d'après  leur  vitesse.  » 

M.  ScHEiKEviTCH.  —  Jc  demande  la  parole  pour  appuyer  le  vœu  de  M.  Gi- 
rardault,  et  je  le  remercie  d'avoir  tait  appel  à  l'intervention  des  légistes. 
Certes,  nous  désirons  avoir  des  conclusions  techniques,  mais  ensuite  ces 
conclusions  doivent  être  sanctionnées.  Les  légistes  ne  veulent  pas  entra- 
ver le  progrès  ;  ils  veulent  mettre  en  harmonie  tous  les  intérêts,  et  c'est 
pourquoi  ils  sont  contraires  à  tous  les  privilèges. 

Si  vous  vous  rappelez  l'histoire,  vous  savez  qu'en  France  les  légistes 
ont  combattu  toutes  les  tyrannies. 

M.  LE  PRÉsn)E>T.  —  Il  ne  s'agit  pas  en  ce  moment  de  questions  de  légis- 
lation, et  nous  ne  pouvons  voter  que  sur  des  amendements  qui  se  rap- 
portent au  texte  proposé. 

M.  ScHEiKEviTCH.  —  A  mou  sens,  l'amendement  de  M.  Girardault  est 
préjudiciel,  car  il  écarte  précisément  les  questions  de  détail  et  y  substitue 
une  question  générale,  celle  de  la  nomination  d'une  commission  perma- 
nente, à  laquelle  toutes  les  questions  de  détail  seraient  soumises. 

M.  PuRREY.  —  Réglementer  une  chose  qu'on  ne  connaît  pas  bien,  c'est 
toujours  très  grave. 

M.  LE  Président.  —  Nous  ne  parlons  pas  en  ce  moment  de  la  réglemen- 
tation; nous  y  viendrons  tout  à  l'heure. 

M.  PuRREY.  —  Je  crois  connaître  la  question  des  gros  transports.  Je  dis 
que  si  vous  indiquez  une  limite  de  charge  par  centimètre  cl  une  limite  de 
vitesse,  vous  faites  une  erreur.  Lorsque  vous  avez  des  routes  telles  que 
des  routes  pavées,  la  largeur  des  jantes  n'a  plus  pour  ainsi  dire  de  valeur, 
mais  la  vitesse  se  limite  d'elle-même.  Le  véhicule  ne  pourra  pas  marcher 
vite  sur  les  pavés;  quand  nous  faisons  12  kilomètres  à  l'heure  dans  Paris, 
c'est  un  tour  de  force.  Tandis  que  si  la  route  est  molle,  vous  pouvez  mar- 
cher très  vite,  à  25  ou  30  kilomètres,  et,  dans  ce  cas,  il  faut  des  banda- 
ges larges. 

M.  Max  Riciiakd.  —  Je  demande  que  nous  votions  d'abord  sur  les  deux 
premiers  paragraphes  de  la  deuxième  conclusion,  en  supprimant  la  der- 
nière phrase  :  «  Les  bandages  devront  être  en  caoutchouc.  » 

M.  LocAssET,  Rapporteur  Général.  —  L'accord  ne  pourrait-il  pas  se  faire 
sur  le  texte  suivant  : 

«  Les  bandages  devront  être  élastiques  »  ? 

M.  Max  Richard.  —  Est-ce  que  l'élasticité  ne  peut  pas  être  aussi  bien  dans 
la  roue  ? 

M.  LE  Préside.m.  —  Nous  sommes  en  présence  de  deux  amendements.  Je 
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vais  metlrc  aux  voix  celui  de  M.  Périsse,  qui  s'écarte  le  plus  du  texte  pri- 
mitif : 

«  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  les  constructeurs  de  véhicules  industriels 
disposent  les  jantes  en  fer  de  leurs  véhicules  de  façon  à  ne  pas  dépasser  le 
poids  de  200  kilogrammes  par  cenlimètre  de  largeur  déjante.  » 

M.  Périsse.  —  En  y  réfléchissant,  je  consens  à  abaisser  le  poids  à 
150  kilogrammes. 

Un  CoiVGRESsisTE.  —  11  faut  remarquer  que  si  vous  fixez  uniquement  le 
poids  par  centimètre  déjante,  c'est  insuffisant,  parce  qu'on  ne  peut  pas 
augmenter  la  largeur  de  jante  indéfiniment. 

M.  Max  Richard.  —  On  peut  concevoir  des  jantes  compliquées,  des  jantes 
souples  qui  permettent  de  répartir  la  charge.  Vous  vous  basez  sur  des 
choses  passées.  Nous,  nous  pensons  au  progrès,  à  l'avenir. 

M.  LE  Président.  —  Entre  les  deux,  il  y  a  le  présent. 

Je  mets  aux  voix  la  suppression  des  mots  :  «  Les  bandages  devront  être 
en  caoutchouc  »,  demandée  par  M.  Max  Richard. 

La  suppression  esl  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  Je  vais  mettre  aux  voix  les  deux  premiers  paragra- 
phes, moins  la  phrase  supprimée. 

M.  IIansez.  —  En  ce  qni  concerne  la  vitesse,  il  faut  bien  considérer  que 
le  point  de  vue  est  tout  autre  lorsqu'il  s'agit  de  l'automobile  de  luxe  ou  de 
l'automobile  industrielle.  Celui  qui  a  une  automobile  pour  son  plaisir  peut 
s'amuser,  s'il  lui  plaît,  à  détruire  son  véhicule  en  allant  sur  de  mauvaises 
routes  à  des  vitesses  exagérées.  Tandis  que  celui  qui  exploite  un  transport 
de  personnes  ou  de  marchandises  saura  bien  de  lui-même  ménager  ces 
véhicules.  Par  conséquent,  je  crois  que  nous  ne  devons  pas  limiter  cette 
vitesse. 

'M.  ScHEiKEviTCH.  —  Jc  crois  que  le  nombre  des  accidents  causés  à  Paris 
par  les  autobus  est  suffisant  pour  qu'on  se  préoccupe  de  limiter  la  vitesse. 

M.  LE  Président.  —  11  ne  s'agit  pas  de  transports  en  commun  ;  il  s'agit 
de  véhicules  industriels. 

Quel  est  le  texte  que  M.  Hansez  proposerait? 

M.  Hansez.  —  Voici  ce  texte  : 

«  Le  Congrès,  constatant  les  efforts  faits  par  les  constructeurs  et  les 
industriels  pour  limiter  les  poids  et  la  vitesse  des  camions  automobiles 
dans  des  limites  admissibles  pour  la  sécurité  des  ouvrages  d'art  et  la  con- 
servation des  chaussées,  est  d'avis  qu'il  n'y  a  pas  lieu,  pour  le  moment, 
de  réglementer  le  poids  et  la  vitesse  de  ces  véhicules  industriels.  >j 

Ce  texte  est  tiré  des  conclusions  présentées  dans  son  rapport  par  M.  Ar- 
naud, Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

M.  Max  RigitArd.  —  Cette  question  n'est  pas  en  cause.  Le  Congrès  n'est 
jtas  réuni  pour  décider  des  vitesses.  Il  s'agit  de  réglementer  le  poids  pour 
des  vitesses  moyennes  données.  C'est  un  i-apport. 
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M.  LE  Présideat.  —  Je  mets  aux  voix  les  deux  premiers  paragraphes  delà 
seconde  conclusion,  moins  la  dernière  phrase  supprimée. 

Le  texte  mis  aux  voix  est  adopté. 

M.  LE  Président.  —  Cette  conclusion  constate  simplement  qu'il  y  a  un 
rapport  entre  la  vitesse  et  le  poids. 
.  M.  Ha.>sez.  —  Je  demande  qu'on  ne  fasse  pas  cette  constatation. 

M.  LE  Président.  —  Le  scrutin  est  clos,  et  le  texte  est  adopte. 

M.  PuRREY'.  —  Si  on  craint  que  les  routes  ne  soient  détériorées  par  les 
véhicules  industriels,  je  demande  qu'on  fasse  comme  dans  certains  dé- 
parlements, comme  j'ai  fait  moi-même  :  je  me  fais  remettre  les  sommes 
destinées  à  l'entretien  de  la  route,  et  j'en  assume  la  charge. 

M.  LE  Président.  —  Cette  observation  est  très  intéressante,  mais  elle  me 
semble  trop  spéciale  pour  pouvoir  faire  l'objet  de  nos  délibérations. 

Nous  passons  au  paragraphe  5  de  la  seconde  conclusion. 

M.  Max  Richard.  —  Nous  avons  adopté  quatre  tonnes  pour  la  vitesse 
moyenne  de  16  kilomètres.  Je  vous  demande  d'adopter  cinq  tonnes  pour 
la  vitesse  moyenne  de  10  kilomètres. 

Cette  proposition,  uiise  aux  voix,  est  adoptée. 

M.  Max  Richard.  —  D'autre  part,  je  demande  la  suppression  des  mots 
suivants  : 

«  Les  bandages  correspondant  à  l'essieu  moteur  peuvent  être  en  métal,, 
mais  avec  des  surfaces  lisses.  » 

Cela,  en  eflet,  n'a  plus  de  raison  d'être,  du  moment  que  nous  avons 
supprimé  dans  le  paragraphe  précédent  les  mots  :  «  Les  bandages  devront 
être  en  caoutchouc.  » 

La  suppression  proposée  est  adoptée 

M.  LE  Président.  — Je  mets  aux  voix  l'ensemble  de  la  deuxième  conclu- 
sion, avec  les  modifications  adoptées. 

La  deuxième  conclusion  ainsi  modifiée  est  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  Voici  la  troisième  conclusion  qui  est  soumise'  au 
vole  de  la  section  : 

"  Dans  l'état  actuel  des  routes  et  de  l'industi  ie  automobile,  il  est  diffi- 
cile de  se  prononcer  sur  les  questions  qui  se  posent  à  l'occasion  des  camions 
à  vapeur  de  poids  lourds.  Leur  usage  étant  naturellement  circonscrit  à  un 
rayon  limité,  il  y  aurait  à  voir  comment  on  pourrait,  le  cas  échéant,  leur 
imposer  un  itinéraire  déterminé  qui  serait  pourvu  de  chaussées  appro- 
priées. » 

Ce  texte,  mis  aux  voix,  est  adopté  sans  discussion. 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  à  la  4"  conclusion  : 

<t  Pour  confirmer  et  compléter  ces  indications,  il  serait  utile,  dans 


556  PROCÈS-VERBAUX  DES  SEANCES  DES  SECTIONS. 

l'avenir,  de  réunir  des  renseignements  précis,  contrôlés  par  les  autorités 
compétentes,  permettant  d'établir  les  rapports  à  maintenir,  suivant  la 
nature  des  chaussées,  entre  la  vitesse,  le  poids,  la  larj^eur  des  jantes  et  la 
nature  des  bandages  des  véhicules. 

M.  DE  NovÀK  (Hongrie).  —  Je  me  permets  d'attirer  l'attention  du  Congrès 
sur  les  considérations  suivantes  : 

Au  point  de  vue  des  ponts-routes,  ce  n'est  pas  seulement  le  poids  des 
essieux  qui  importe,  mais  aussi  leur  distance,  leur  nombre.  Je  propose 
donc  que  le  Congrès  s'occupe  de  déterminer  ces  éléments  dont  la  connais- 
sance renseignerait  utilement  les  autorités  sur  les  exigences  de  l'aulomo- 
bilisme  envers  les  ouvrages  d'art. 

M.  LiMASSET,  Rapporteur  Général.  —  Nous  pouvons  donner  facilement 
satisfaction  à  ce  vœu  par  une  addition  au  paragraphe  4,  concernant  l'écar- 
tement  et  le  nombre  des  essieux. 

M.  Max  Richard.  —  N'y  aurait-il  pas  lieu  de  transformer  ce  paragraphe 
en  vœu  direct?  M.  Limasset  dit  :  «  Il  serait  utile  dans  l'avenir  

M.  LE  Présideint.  —  Vous  proposeriez  la  rédaction  suivante  : 

«  Pour  compléter  et  confirmer  ces  indications,  le  Congrès  émet  le  vœu 
(ju'il  convient  de  réunir  dans  l'avenir  des  renseignements  précis...  » 

M.  Max  Richard.  —  C'est  cela.  D'autre  part,  je  demanderai  qu'on  ajoute 
le  mode  de  suspension. 

M.  MoNTAGu  Harris.  —  Jc  proposc  d'ajouter  après  «  la  largeur  des  jantes  » 
les  mots  «  le  diamètre  des  roues  ». 

M.  Limasset.  —  En  un  mot,  toutes  les  données  qui  concernent  l'étude  de 
la  question. 

M.  GiRARDAULT.  —  Jc  proposc  de  remplacer  simplement  toutes  ces  consi- 
dérations par  ceci  :  «  suivant  la  nature  du  véhicule  ».  Car  l'embrayage,  lui 
aussi,  peut  avoir  son  importance  :  il  peut  être  progressif  ou  brutal. 

M.  LE  Président.  —  On  a  indiqué  un  certain  nombre  d'éléments.  Évidem- 
ment, il  yen  a  d'autres;  le  texte  est  à  compléter. 

M.  Max  Richard.  —  En  matière  de  roulement,  le  mode  de  suspension  a  la 
plus  grande  importance;  ce  mode  implique  justement  l'élude  du  véhicule. 

M.  LE  Président. —  Je  mets  aux  voix  le  vœu  proposé  par  M.  le  Rapporteur 
Général,  avec  les  additions  indiquées  en  ce  qui  concerne  les  éléments  de  la 
construction  des  véhicules. 

Le  texte  ainsi  modifié  est  le  suivant  : 

4°  «  Pour  confirmer  et  compléter  ces  indications,  le  Congrès  émet  le  vœu 
qu'il  convient  de  réunir  des  renseignements  précis,  contrôlés  par  les 
autorités  compétentes,  permettant  d'établir  les  rapports  à  maintenir,  sui- 
vant la  nature  des  chaussées  et  la  i^ésislance  des  ouvrages  d'art,  entre  la 
vitesse,  le  poids,  la  largeur  des  jantes  et  le  diamètre  des  roues,  la  nature 
des  bandages  et  le  mode  de  suspension  des  véhicules,  le  nombre  des 
essieux  et  leur  écarlemenl  ». 

Ce  texte  est  adopté. 
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>I.  LE  Présidem.  —  Je  mets  aux  voix  les  paragraphes  o,  6  et  7,  confor- 
mément aux  conclusions  proposées  par  M.  le  Rapporteer  Général. 

Ces  paragraphes  sont  adoptés  sans  disnission. 

M.  LE  Président.  —  Nous  devons  maintenant  nous  prononcer  sur  les 
vœux  qui  ont  été  déposés.  Voici  le  vœu  de  M.  Girardault  : 

«  Le  Congrès  émet  lo  vœu  qu'une  commission  permanente  soit  chargée 
d  étudicr  une  législation  limitant  le  poids  des  véhicules  d'après  leur 
vitesse  ». 

Il  me  semble  suflisant  de  «lire  que  l'Association  internationale  perma- 
nanle  des  Congrès  de  la  Route,  dont  la  création  va  être  soumise  à  l'Assem- 
blée plénière  du  Congrès  aurait  notamment  à  examiner  ces  questions. 
{Assentiment). 

J  ai  reru  enfin  trois  vœux  concernant  des  questions  d'organisation  du 
prochain  Congrès. 

Voici  Ig  premier,  de  M.  de  Hévésy  : 

«  Élargir  pour  le  prochain  Congrès  notre  cadre  de  délibérations  et 
adjoindre  à  nos  Sections  deux  autres  Sections,  l  une  pour  traiter  plus  spé- 
cialement du  matériel  roulant,  l'autre  des  conditions  d'organisation  et 
d'exploitation  des  transports  ». 

Le  deuxième  vœu,  de  M.  de  Timonoff,  dit  : 

«  Le  prochain  Congrès  comprendra  une  troisième  Section,  du  matériel 
roulant  sur  route,  non  seulement  des  voitures  automobiles,  mais  des 
voitures  de  toute  nature  circulant  sur  la  route  ». 

Enfin,  M.  Scheikevitch  propose  : 

«  Que  le  prochain  Congrès  comprenne  une  Section  de  réglementation  et 
de  législation  relativement  à  la  circulation  sur  les  routes,  afin  que  les 
vœuxémispar  les  .Sections  techniques  soient  suivis  de  sanctions  garantissant 
les  droits  de  tous  les  usagers  de  la  route,  et  aussi  des  communes,  des  dépar- 
tements et  de  l'État,  c'est-à-dire  de  tous  les  contribuables  ». 

M.  Scheikevitch.  —  Messieurs,  je  tiens  à  rappeler  les  paroles  prononcées 
par  M.  le  Ministre  des  Travaux  publics  à  notre  séance  d'inauguration,  où 
il  disait  aux  Congressistes  que  tout  en  mettant  d'accord  les  intérêts  des 
constructeurs  d'automobiles  et  de  l'État,  il  ne  fallait  pas  oublier  non  plus 
les  anciens  usagers  de  la  rotite,  les  piétons,  les  voitures,  les  cavaliers  qui 
ont  aussi  droit  à  leur  place  au  soleil  et  sur  la  route. 

M.  .Max  Rich.vhd.  —  Il  me  semble  que  ces  questions  de  législation  sont 
tout  à  fait  hors  de  cause.  Nous  sommes  occupés,  entre  gens  techniques,  à 
•  ■ludier  des  questions  purement  techniques.  Et  les  questions  de  législation 
(juc  .MM.  les  avocats  viennent  jeter  dans  nos  discussions  nous  paraissent 
purement  hors  de  propos. 

.M.  Scheikevitch.  —  Messieurs,  tout  le  monde  a  le  droit  de  prendre  part 
à  ce  Congrès  moyennant  une  cotisation  de  20  francs.  Tout  le  monde  a  donc 
le  droit  d'y  parler  et  d'y  émettre  son  avis.  Je  ne  crois  pas  que  les  questions 
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de  législation  soient  si  étrangères  aux  questions  d'entretien  de  laroule.  (lar 
des  décisions  sur  ces  questions  doivent  avoir  une  sanction  et  celte  sanction 
ne  peut  pas  être  ailleurs  que  dans  la  loi. 

M.  LE  Président.  —  Nous  sommes  donc  en  présence  de  trois  vœux  deman- 
dant la  création  de  sections  nouvelles. 

M.  HaxNsez.  —  Il  y  a  peut-être  un  danger  à  créei'  un  trop  grand  nombre 
de  Sections.  On  peut  introduire  des  questions  en  plus  grand  nombre  à 
l'ordre  du  jour  du  Congrès;  mais  sans  augmenter  le  nombre  des  Sections. 
11  y  a  en  effet  des  personnes,  en  très  grand  nombre,  qui  s'intéressent  à 
toutes  les  questions  à  l'ordre  du  jour  et  qui  se  trouvent  dans  l'impossibilité 
absolue  d'être  dans  trois  Sections  à  la  fois.  Avec  deux  Sections  cet  incon- 
vénient s'est  déjà  fait  sentir,  et  je  l'ai  éprouvé  moi-môme  à  diverses 
reprises. 

M.  LE  Président.  —  11  suffit  de  demander  que  le  prochain  Congrès 
s'occupe  de  certaines  questions. 

M.  IIansez.  —  Dans  les  vœux  proposés,  on  parle  de  Sections., 

M.  LE  Président.  — •  Si  tout  le  monde  est  d'accord  sur  ce  point,  le  mot 
«  Section  »  sera  supprimé  partout  dans  les  vœux  proposés.  { Assentiment.) 

Je  propose  donc  d'abord,  que  le  Congrès  prochain  s'occupe  du  matériel 
roulant. 

Cette  proposition  est  adoptée . 

En  second  lien,  que  le  Congrès  s'occupe  des  conditions  d'exploitation 
des  transports  en  commun. 

Cette  proposition  est  également  adoptée. 

M.  LE  Président.  —  Voici  maintenant  le  troisième  vœu  :  que  le  prochain 
Congrès  s'occupe  des  questions  de  législation  et  de  réglementation. 

Cette  proposition  n'est  pas  adoptée. 

M.  MoNTAGu  IUrris.  — Mousicur  le  Président,  vous  avez  indiqué  tout  à 
l'heure  qu'on  donnerait  lecture  de  la  proposition  des  Délégués  anglais  et 
américains. 

M.  LE  Président.  —  Très  volontiers.  Voulez-vous  lire  cette  proposition? 

M.  MoNTAGu  Harkis.  —  Resolution  suggested  for  addition  to  Nos  1  et  "2 
as  the  views  of  the  United  Kingdom  and  America. 

Thaï  Iieavy  self-propelled  vehicles  and  their  trucks  shall  beregulated  as 
to  speed  construction  and  width  of  lyres  and  diamètre  of  wheels  on  the 


M.  MoKTAGU  Harkis.  —  Les  véhicules  à  poids  lourds  à  traction  mécanique  et 
leurs  remorques  seront  réglementés  en  ce  qui  concerne  la  vitesse,  la  construc- 
tion et  la  largeur  des  bandages  et  le  diamètre  des  roues,  d'après  les  bases  géné- 
rales du  <(  Heavy  Motor  Car  Order  »  d'Angleterre  (1904),  mais  le  poids  maxinuun 
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gênerai  basis  of  the  Heavy  Motor  Cars  Order,  England,  1004,  Iml  llie 
maxiiiiiini  weight  per  inch  of  width  of  tyre  sUall  iiotexceed  000  Ibs  on  Iho 
basis  of  a  wheel  3  feet  diamètre.  Also,  that  the  above  order  be  priuted 
and  circulated  with  the  Congress  Papers'. 

La  traduction  de  cette  motion  est  donnée  en  français  puis  en  (dleniand. 

M.  LE  Préside-vt.  —  Ces  dispositions  relatives  aux  législations  anglaises 
et  américaines  seront  publiées  aux  annexes  des  procès-verbaux  du  Congrès. 

La  parole  est  à  M.  Champendal,  Délégué  de  l'Union  Technique  des  Che- 
mins de  Fer  d'intérêt  Local  et  Tramways  de  France. 

M.  Champend.\l.  —  Messieurs,  l'Union  Technique  des  Chemins  de  Fer 
d'Intérêt  Local  et  son  Président  se  sont  préoccupés  l'hiver  dernier  des  auto- 
risations nécessaires  pour  élargir  les  ornières  des  rails,  pour  livrer  passage 
au  matériel  des  chemins  de  fer  d'intérêt  local.  M.  Jeancard  a  publié  sur  la 
question  un  article  dans  le  journal  La  fraction  mécanique. 

Il  s'agit  d'élargir  l'ornière  dans  la  mesure  que  comporte  la  sécurité  de 
la  circulation.  Je  ne  crois  pas  que  le  Congrès  puisse  s'élever  contre  cet 
élargissement,  avec  les  précautions  qui  l'entourent. 

M.  LE  Président.  —  Considérez-vous  que  ce  soit  une  communication  ou 
une  proposition? 

M.  Champe.ndal.  —  C'est  une  communication. 

M.  LE  Président.  —  J'en  suis  heureux.  Si  vous  aviez  fait  une  proposition, 
je  l'aurais  probablement  combattue.  Je  considère  que  c'est  une  question 
qui  n'est  pas  susceptible  d'une  solution  générale.  Il  y  a  des  cas  dans  les- 
quels l'élargissement  des  ornières  serait  très  nuisible  au  point  de  vue  de 
la  circulation  générale. 

Quelqu'un  désire-t-il  encore  prendre  la  parole? 

M.  PuRREY.  —  Je  viens  demander  une  chose  très  simple.  Lorsqu'on  fait 
une  canalisation,  qu'on  ait  soin  de  niveler  la  route  ensuite.  Car  si  les  con- 
ducteurs d'automobiles  qui  passent  par  là  ne  sont  pas  prévenus,  ils 
risquent  de  casser  les  ressorts,  et  même  quelquefois  de  se  casser  la 
figure. 

M.  LE  Présidem.  —  Je  voudrais  ((u'il  y  eût  ici  des  personnes  s'occnpanl 
des  canalisations  d'eau,  de  gaz  ou  d'électricité,  pour  faire  leur  piofil  de 
vos  observations. 

M.  Plrrey.  — Au  sujet  des  tramways,  je  voudrais  dire  que  si  les  munici- 
palités se  chargent  de  l'entretien  des  chaussées  entre  rails,  ce  seia  pour 
elles  une  charge  très  lourde. 


par  pouce  de  largeur  de  bandage,  ne  doit  pas  excéder  (iflO  livres  anglaises  (soi! 
108  kg  par  cm.),  en  comptant  sur  une  roue  de  ">  pieds  (1  M.  environ)  de  di.imèljc. 

Kn  conséquence,  les  Délégués  anglais  proposent  que  l'acte  susvisé  soit  inipi  inié 
et  classé  avec  les  comnmnications  du  Congrès. 

I.  Voie  ce  document  à  l'Annexe,  page  4('.'>  et  suivanlcs. 
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M.  LE  Puésidi:î»t. —  Ce  n'est  pas  précisémeul  une  question  internationale. 

Avant  de  lever  la  séance,  je  rappellerai  à  nos  collègues  que  notre 
séance  plénière  do  clôture  aura  lieu  cet  après-midi  à  3  heures  dans  le 
grand  anipliitUéàtre  de  la  Sorljonne.  .radresserai  en  outre  mes  remercie- 
ments à  tons  les  Membres  du  Bureau  ainsi  ({u'aux  Interprètes  (jui  nous  ont 
obligeamment  donné  leur  concours. 

jL'o?'(/re  (lu  jour  élani  épuisé  el  personne  ne  deinandmil  plus  la  parole, 
la  séance  esl  Icréc  à  1 1  heures  cl  demie. 
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SÉANCE  Dl  BUREAU  GÉNÉRAL  DU  CONGRÈS 

E>"  VLE  DE  L  ORGANISATIOK  d'uîSE 


DES  CONGRÈS  DE  LA  ROUTE 
Jeudi  15  octobre 


La  séance  est  oiiverle  à  9  heures  du  matin,  dans  l'une  des  salles  du  Jeu 
de  Paume,  aux  Tuileries,  sous  la  présidence  de  M.Lelliier. 

M.  Letliier  rappelle  que  le  mardi  15  octobre,  à  la  fin  rie  la  séance  de  la 
Section.  MM.  de  TimonolT  (Russie)  et  de  Leibbrand  (Allemagne),  onl 
demandé  la  création  d'une  Association  Internationale  permanente  des 
Congrès  de  la  Route  analogue  à  celle  des  Congrès  de  Navigation,  et  qui 
serait  chargée  de  continuer  l'œuvre  entreprise  par  le  Congrès  de  Pai  is  el 
de  provoquer  la  réunion  des  Congrès  ultérieurs. 

M.  Page  (États-Unis),  en  s'associant  à  celte  motion,  insiste  sur  les 
avantages  que  pourrait  rendre  l'Association  si  elle  était  doublée  d'un 
Laboratoire  où  seraient  centralisés  et  eftectués  tous  les  essais  faits  sur  les 
matériaux  utilisés  dans  la  construction  et  l'entretien  de  la  route. 

Enfin,  M.  Massimo  Tedeschi  (Italie),  dans  le  rapport  n"  69  («  la  Route 
Future  ».  i'  question)  préconise  celte  création. 

M.  le  Président  ajoute  que  la  l'"  Section  a  renvoyé  la  question  à 
l'examen  du  Bureau  Général  et  il  prie  en  conséquence  ses  collègues  de 
vouloir  bien  en  délibérer. 

Il  donne  lecture  de  la  proposition  de  M.  de  Tiinonofl'  : 

«  Les  progrès  si  remarquables  de  l'automobilisine  ne  perinellanl  pas 
de  prévoir  dès  maintenant  toutes  les  exigences  que  la  locomotion  nouvelle 
imposera  aux  routes,  la  nécessité  de  la  continuité  des  Congrès  interna- 
tionaux de  la  Route  s'impose.  L'expérience  des  autres  Congrès  techniques 
et  surtout  des  Congrès  de  navigation  prouve  que  cette  continuité  ne  pont 
être  mieux  assurée  que  par  la  formation  d'une  Association  internationale 
permanente.  Composée  de  délégués  des  Gouvernements  el  des  Collectivités 
qui  lui  accorderont  des  subventions  annuelles,  ainsi  que  de  membres 
inscrits  à  titre  persontiel,  et  ayant  dans  son  sein  un  Bureau  exécutif  per- 
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marient  et  une  Commission  Internationale  permanente,  l'Association 
Internationale  permanente  des  Congrès  de  la  Route  aura  la  possibilité  de 
faire  tout  ce  qui  est  nécessaire  pour  assurer  le  succès  des  Congrès  consé- 
cutifs. 

«  Elle  étudiera  le  programme  des  questions  à  traiter  dans  chacjue 
Congrès,  désignera  les  Rapporteurs,  publiera  les  documents,  procurera  les 
fonds,  et  établira  avec  tous  les  pays  du  monde  les  relations  amicales 
indispensables  pour  donner  aux  décisions  des  Congrès  une  portée 
générale. 

«  En  présence  des  résultats  remarquables  obtenus  de  cette  façon  par 
d'autres  groupes  d'intérêts  tecbniques  et  surtout  par  la  Navigation,  il 
semble  inutile  d'insister  davantage  sur  la  question  du  principe  et  il  parait 
opportun  de  chercher  la  manière  pratique  de  sa  l'éalisation. 

«  Rentrant  dans  cet  ordre  d'idées,  M.  de  Timonofl' croit  devoir  rappeler 
deux  propositions  qu'il  a  faites  aux  Congrès  de  Navigation  de  1808  à 
Bruxelles  et  1900  à  Paris,  et  qui,  accueillies  par  ces  Congrès,  ont  permis 
de  se  mettre,  sans  perte  de  temps,  à  l'œuvre,  pour  organiser  la  perma- 
nence des  Congrès  de  Navigation.  Ces  propositions  étaient,  en  1898,  de 
statuer  que  le  Bureau  du  Congrès  de  celte  année  soit  transformé  eu  une 
Commission  provisoire  chargée  de  l'élaboration  des  statuts  de  la  Perma- 
nence, et  en  1900,  que  la  Commission  provisoire  de  1898  soit  transformée 
en  Commission  permanente  des  Congrès  de  Navigation.  De  celte  manière, 
les  élections  difficiles  et  délicates  furent  évitées  et  aucun  temps  n'a  été 
perdu. 

«  S'inspirant  de  cet  exemple.  M.  V.  E.  de  Timonoff  pense  qu'il  y  aurait 
lieu  d'admettre,  pour  les  Congrès  de  la  Route,  le  principe  de  la  formation 
de  l'Association  permanente  avec  une  Commission  Internationale  à  la  tête, 
composée  des  Membres  du  Bureau  du  Congrès  actuel  et  pouvant,  d'ailleurs, 
être  complétée  dans  la  suite  conformément  aux  statuts  qu'elle  aura 
élaborés. 

«  En  conséquence,  M.  V.  E.  de  Timonoff  propose  de  soumettre  à  la  dis- 
cussion des  bureaux  réunis  du  Congrès  et  des  Sections,  les  conclusions 
suivantes  : 

«  1°  Une  Association  Internationale  permanente  des  Congrès  de  la  Route 
sera  formée  pour  assurer  la  continuité  de  ces  Congrès  ; 

«  2"  A  la  tête  de  cette  Association  sera  placée  une  Commission  interna- 
tionale permanente,  composée  des  Membres  du  Bureau  général  et  des 
Bureaux  des  Sections  du  1"  Congrès  International  de  la  Route  et  ayant 
en  son  sein  un  Bureau  permanent  provisoire.  Le  siège  du  Bureau  sera  à 
Paris  ;  le  Bureau  sera  représenté  dans  chaque  pays  par  deux  Membres  de 
la  Commission  permanente  ; 

«  5"  La  Commission  permanente  sera  chargée  de  la  rédaction  dos  statuts 
de  l'Association  Internationale  permanente  des  Congrès  de  la  Route  et  de 
la  réunion,  en  1910,  du  2' Congrès.  » 
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M.  le  Président  fait  remarquer  que  cette  proposition  tend  à  décider  la 
création  de  l'Association  Internationale  permanente  sans  plus  attendre. 

L'exemple  des  Congrès  de  Navigation  et  de  Chemins  de  fer  et  le  succès 
obtenus  par  les  associations  qui  les  dirigent,  justifient  cette  manière  de 
faire  et  il  propose,  en  conséquence,  au  Bureau  général,  de  l'accepter. 

11  en  est  ainsi  décidé,  et  à  l'unanimité  ;  le  siège  de  l'Association  est  fixé 
à  Paris. 

M.  le  Président  donne  lecture  du  texte  de  la  motion  qu'il  propose  de 
soumettre  à  l'Assemblée  plénière  et  ouvre  la  discussion  sur  chacun  des 
sept  articles  qui  la  composent  : 

«  Article  1".  —  11  est  constitué  une  Association  Internationale  perma- 
nente des  Congrès  de  la  Route  ayant  pour  but  : 

«  De  favoriser  les  progrès  dans  la  construction  et  l'entretien,  la  circu- 
lation et  l'exploitation  de  la  roule,  et  aussi  d'assurer,  dans  l'avenir,  la 
continuité  de  l'œuvre  du  Congrès  de  Paris. 

«  Art.  2.  —  Cette  Association  est  composée  d'adhérents  comprenant  : 

«  Des  Gouvernements  et  Collectivités  de  toutes  les  nations  ; 

«  Des  participants  à  titre  personnel.  » 

M.  Dufourny  (Belgique)  insiste  sur  les  avantages  que  procurerait  au 
recrutement  des  Membres  de  l'Association,  la  désignation  des  Collectivités 
et  en  particulier  des  grandes  villes.  Dos  villes  telles  que  Paris,  Bruxelles, 
Lyon,  paraissent  devoir  être  distinguées  des  communes  rurales. 

Sur  l'avis  de  M.  le  Président,  le  Bureau  décide  qu'il  sera  tenu  compte 
de  cette  observation  dans  la  rédaction  des  statuts. 

M.  Percy  Bouinois  (Grande-Bretagne)  et  M.  Page  (États-Unis),  font 
observer  que  toute,  personne  peut  être  Membre  de  l'Association  projetée. 

Varticle  2  est  adopté. 

«  .Art.  ~j.  —  A  la  téte  de  cette  .Association  est  placée  une  Commission 
Internationale  permanente  composée  des  Membres  du  Bureau  général  et 
des  Bureaux  des  Sections  du  I"  Congrès  International  de  la  Route  tenu  à 
Paris  en  1908. 

«  Art.  4.  —  Cette  Commission  est  à  son  tour  administrée  par  un 
Bureau  permanent  provisoire  dont  le  siège  est  à  Paris. 

«  Chaque  nation  est  représentée  dans  le  Bureau  par  un  ou  deux  .Mem- 
bres de  la  Commission  permanente. 

«  Les  travaux  du  Bureau  sont  étudiés,  préparés  et  exécutés  par  lui 
Comité  exécutif  siégeant  à  Paris  et  composé  de  5  Membres  : 

<t  M.  Lethieh,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées, 'Président. 
«  M.  Ballif,  Président  du  Touring-Club  de  France,  Vice-Président. 
«  M.  Mahiec,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  Général. 

-MM.  Dufourny  (Belgique),  Weber  von  Ebenhof  (Autriche)  et  de  Morlot 
(Suisse)  font  remarquer,  tant  au  nom  des  Gouvernements  qu'ils  repré- 
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sentent  qu'au  nom  des  autres  Gouvernemenis  adhérents  au  Congrès  de 
Paris,  que  le  mandat  des  Délégués  actuels  est  strictement  limité  à  la  durée 
de  ce  Congrès  et  aux  travaux  inscrits  au  programme  de  la  Commission 
d'organisation.  Dans  ces  conditions,  ils  ne  sauraient  expressément  prendre, 
au  nom  de. leur  Gouvernement,  tme  décision  ferme  en  ce  qui  touche  la 
création  de  la  Commission  permanente.  L'avis  favorable  qu'ils  émettent 
aujourd'hui  à  sa  création  et  à  sa  composition  ne  peut  être  qu'un  vœu  pres- 
sant en  faveur  de  la  constitution  de  cette  Commission  telle  qu'elle  est 
proposée. 

M.  le  Président  insiste  sur  la  justesse  de  ces  observations  et  ajoute  qu'il 
est  bien  entendu  qu'il  proposera  au  Gouvernement  Français  non  seule; 
ment  de  demander  aux  divers  pays,  par  la  voie  diplomatique,  leur  adhé- 
sion à  l'Association  permanente,  mais  encore  d'insister,  en  ce  qui  concerne 
le  choix  des  Membres  de  la  Commission  permanente  désignés  par  le  Con- 
grès de  Paris,  sur  le  fait  que  ce  choix  ne  constitue  qu'un  simple  vœu  dont 
le  Congres  demande  vivement  la  ratification. 

Il  estime  que  les  Membres  du  Bureau  général  et  des  Bureaux  des  Sec- 
tions, tous  ou  presque  tous  délégués  officiels,  sont  les  mieux  qualifiés 
pour  renseigner  leur  Gouvernement  sur  l'utilité  de  la  future  Association  el 
il  espère  qu'aucune  difficulté  ne  sera  soulevée  de  ce  chef. 

En  son  nom  et  au  nom  de  tous  les  Membres  français  du  Bureau,  il  se 
déclare  très  touché  du  choix  de  Paris  comme  siège  de  l'Association  et 
assure  que  la  France  fera  tous  ses  efforts  pour  mériter  cette  marque  de 
confiance  dont  elle  sera  à  la  fois  fière  et  heureuse. 

Varticle  4  est  adopté. 

«  Art.  5  —  La  Commission  Permanente  est  chargée  de  la  rédaction  des 
statuts  de  l'Association  Permanente  Internationale  des  Congrès  de  la  Route 
et  de  l'application  immédiate  de  ces  statuts.  » 

Adopté. 

«  Art.  6.  —  La  Commission  Permanente  est  chargée  de  l'organisation 
d\i  prochain  Congrès  de  la  Route  qui  se  tiendra  à  Bruxelles  en  1910.  » 

M.  Lagasse  de  Locht  (Belgique)  déclare  être  expressément  chargé  par 
son  Gouvernement  d'inviter  les  nations  à  se  rendre  à  Bruxelles,  en  1910, 
pour  le  2"  Congrès  International  de  la  Route. 

Il  expose  en  quelques  mots  chaleureux  que  la  Belgique  organise  pour 
cette  époque,  une  Exposition  Internationale,  et  ajoute  que,  si  sa  proposi- 
tion est  acceptée,  la  réception  faite  aux  Congressistes  sera  aussi  cordiale 
que  brillante. 

V invitation  de  M.  Lagasse  de  Locht  est  acceptée  à  V unanimité . 

«  Art.  7.  —  La  Commission  Permanente  est  chargée  d'étudier  la  ques- 
tion de  savoir  s'il  ne  conviendrait  pas  de  centraliser,  dans  un  organe 
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spécial,  les  résultats  obtenus  dans  les  divers  essais  tentés  dans  tous  les 
pays  et  au  besoin  d'en  provoquer  de  nouveaux  ainsi  que  de  constituer  des 
essais  chimiques  ou  mécaniques  pour  le  goudron  et  autres  matériaux  (ainsi 
que  cela  se  fait  pour  les  matériaux  de  construction  tels  que  l'acier,  le 
ciment,  elc  )  en  vue  de  déterminer  les  conditions  de  réception  qu'ils  doivent 
remplir.  » 

M.  Page  (États-Unis)  insiste  sur  les  services  que  pourrait  rendre  un  Labo- 
ratoire géré  par  la  Commission  Permanente  el  qui  aurait  pour  mission  de 
centraliser  les  essais  faits  en  tous  pays  sur  les  matériaux  utilisés  dans  la 
construction  et  l'entretien  de  la  route,  d'en  faire  faire  de  nouveaux  et,  au 
besoin,  d"y  procéder  lui-même. 

M.  Lagasse  de  Lochf  (Belgique)  félicite  M.  Page  de  son  heureuse  initiative 
et  ajoute,  lant  en  son  nom  qu  en  celui  de  M.  Dufourny,  que  cette  mission 
spéciale  contiée  à  la  Commission  Permanente  justifie  tout  particulièremenl 
sa  création. 

M.  le  Président  rappelle  (ju  il  existe  déjà  en  France  des  Laboratoires  où 
se  font  des  essais  analogues  à  ceux  signalés  par  M.  Page:  il  cite  le  Labora- 
toire de  l'Ecole  Nationale  des  Ponts  et  Chaussées,  celui  de  l'Ecole  Nationale 
des  Mines,  et  celui  du  Conservatoire  des  Arts  et  Métiers.  La  création  d'un 
organe  spécial  dépendant  de  la  Commission  Permanente  ne  peut  que  rendre 
les  plus  grands  services  à  la  cause  de  la  Route,  car  il  centraliserait  tous  les 
résultats  obtenus  et  grouperait  les  efforts  faits  séparément. 

Il  ajoute  que  les  Délégués  des  Associations  de  la  Grande  Bretagne  ont 
tout  particulièrement  insisté  sur  la  nécessité  d'établir  des  règles  fixes  pour 
déterminer  les  qualités  que  doivent  remplir  les  goudrons,  huiles  et  autres 
produits  analogues  pour  être  utilisés  dans  la  construction  et  l'entretien  dé  la 
Route.  Cette  motion  complémeulaire  répond  à  un  réel  besoin  et  c'est  pour- 
quoi il  propose  de  l'adopter. 

L'article  7  est  adopté  à  Vunanimité. 

M.  le  Président  résume  la  discussion;  il  se  félicite  de  l'accord  si  heureu- 
sement intervenu  pour  décider  la  création  d'une  Association  Internationale 
Permanente  et  fait  un  [)ressant  appel  à  tous  les  Membres  du  Bureau  Géné- 
ral pour  la  [iropagande  nécessaire. 

M.  Charguéraud,  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines  au 
Ministère  des  Travaux  Publics  (France)  s'associe  aux  remerciements  de  M. 
le  Président;  il  se  déclare  assuré  de  la  vitalité  de  la  future  Association 
Permanente  et  de  l'excellence  des  résultats  que  ne  peut  manquer  de  pro- 
duire la  continuation  des  études  et  des  efforts  faits  dans  le  monde  entier 
en  faveur  de  la  cause  de  la  Route. 

M.  le  Président  propose  ensuite  de  régler  l'ordre  du  jour  de  la  séance 
de  clôture. 

Il  est  décidé  qu'elle  aura  lieu  au  Grand  Amphithéâtre  de  la  Sorbonne  ;i 
ô  heures  de  l'après-midi. 
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Immédiatement  après  l'ouverture  de  la  séance,  il  sera  procédé  à  la  lec- 
ture des  conclusions  provisoires  adoptées  en  séance  de  Sections  pour  les 
huit  questions.  Cette  lecture  sera  faite  en  allemand,  anglais  et  français  et 
suivie  d'un  vote. 

M.  le  Président  donnera  ensuite  connaissance  de  la  délibération  pro- 
posée par  le  Bureau  pour  la  constitution  d'une  Association  permanente  et 
fera  procéder  au  vote. 

Le  vote  terminé,  MM.  les  Délégués  des  gouvernements  étrangers  qui  le 
désirent  prendront  la  parole  et  M.  le  Président  du  Congrès  procédera  à  la 
clôture  du  Congrès. 

La  séance  est  levée  o  M  heures. 

M.  M.  Weber  von  Ebenhof  (Autriche)  et  de  Geofroy  (États-Unis)  ont  bien 
voulu,  au  cours  de  la  séance,  traduireen  allemand  eten anglais  les  discours 
prononcés. 
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DEUXIÈME  SÉANCE  PLÉNIÈIIE 

(séance  de  clôture) 
Samedi  soir  17  octobre 


Présidence  de  M.  Lethier. 

La  séance  est  ouverte  à  5  heures,  dans  le  Grand  Aynphilhéâtre  de  la 
Sorbonne. 

M.  le  Président.  —  Messieurs,  vous  allez  entendre  la  lecture  en  allemand 
en  anglais  et  en  français,  des  conclusions  votées  par  la  V  et  la  2'"''  Sec- 
tion sur  les  huit  questions  qui  étaient  soumises  à  leur  examen,  et  vous 
aurez  à  vous  prononcer  sur  l'adoption  définitive  de  ces  conclusions. 

La  parole  est  donnée  à  M.  Winteimitz  pour  la  lecture  en  allemand,  à 
M.  de  Geo/'roy  pour  la  lecture  en  ançjlais  et  à  M.  Le  Gavrian  pour  la  lec- 
ture en  français. 

Toutf's  les  conclusions  sont  adoptées  sans  observations  suivant  Vordre 
et  le  texte  ci-après  : 

l""*  Question.  —  La  Route  Actuelle. 

1"  —  Le  Congrès  appelle  l'attention  des  constructeurs  sur  la  résistance, 
les  soins,  le  mode  d'exécution  et  le  rôle  important  de  la  londalion  des 
chaussées  ;  cette  partie  de  la  roule  influe  considérablement  sur  l'usure  el 
la  conservation  du  profil  de  la  chaussée. 

Dans  le  choix  du  système  de  fondalion  on  tiendra  compte  de  la  nature 
du  sous-sol,  de  la  chaussée,  des  véhicules  qui  circulent  sur  la  route,  ainsi 
que  de  l'intensité  variée  du  trafic  suivant  les  saisons,  et  des  conditions 
générales  climatériques  de  la  région. 

2°  —  Le  Congrès  estime  qu'une  fondation  sur  béton  de  10  à  15  c/m  d'é- 
paisseur est  particulièrement  recommandée  dans  l'exécution  des  pavages, 
même  avec  des  pavés  de  gros  échantillon. 

iJans  ce  cas,  la  pose  des  pav('!S  aurait  lieu  sur  un  matelas  de  sable  de 
faible  épaisseur. 

5"  —  Le  Congrès  pense  qu  il  est  désirable  que  les  essais  tentés  pour 
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incorporer  intimement  du  goudron  et  des  matières  bitumineuses  aux  ma- 
tériaux de  revêtement  des  chaussées  se  poursuivent  et  s'étendent  en  vue 
d'arriver  à  des  moyens  d'exécution  pratiques  et  économiques. 

4"  —  Comme  matière  d'agrégation  employée  pendant  le  passage  du  rou- 
leau sur  le  revêtement,  il  est  recommandé  par  le  Congrès  de  faire  usage 
d'une  matière  d'agrégation  appropriée  à  la  nature  des  matériaux  et  réduite 
à  la  quantité  minimum. 

o"  —  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  la  disposition  des  ranges  de  pavés, 
obliques  à  l'axe  de  la  route  ou  perpendiculaires  à  cet  axe,  fasse  l'objet 
d'observations  et  d'études  ultérieures. 

6°  —  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  les  pavages  en  petits  pavés,  qui  ont  été 
signalés  comme  procurant  d'excellentes  chaussées,  au  point  de  vue  de  la 
résistance  et  de  l'économie  fassent  l'objet  d'études  et  d'essais  sur  les  routes 
de  circulations  diverses. 

Erste  frage.  —  Die  gegenwârtige  Strasse. 

1.  Der  Kongress  lenkt  die  Aufmerksamkeit  der  Strasseningenieure  auf 
die  Notwendigkeit  einer  widerstandsfàhigen  und  sorgfâltigen  Ausfiihrung 
des  Unterbaues.  Da  derselbe  auf  die  Abniilzung  und  Erhaltung  des  Quer- 
profils  der  Strasse  einen  wesentliclien  Einfluss  ausùbt. 

Bei  der  Wahl  desUnterbausystemes  werden  die  Beschaffenheit  des  Unler- 
grundes  der  Strasse,  die  Art  der  verkehrenden  Fahrzeuge,  sowie  auch  die 
je  nach  den  Jahreszeiten  veriinderliche  Slarke  des  Verkehrs  und  die  allge- 
meinen  Witterungsverhiiltnisse  der  Gegend  zu  beriicksichtigen  sein. 

2.  Der  Kongress  ist  der  Ansicht  dass,  bei  Pflasterungen,  selbst  mit 
grossen  Pflastersleinen,  als  Unterbau  eine  Betonunierlage  von  10  bis 
15  Centimeter  Hôhe  besondcrs  zu  empfehlen  ist. 

In  diesem  Falle  wàre  die  Pflasterung  auf  einer  schwachen  Unterbettung 
von  Sand  auszufûhren. 

5.  Der  Kongress  erachtet  die  Fortsetzung  und  Erwciterung  der  zur 
Einverleibung  des  Teeres  oder  von  bituminôsen  Produkte  in  die  Sliassen- 
decke  angestellten  Versuche  fur  Wùnschenswert,  um  zu  praktischen  und 
wirtschaftlichen  Durchfûhrungsverfahren  zu  gelangen. 

4.  Bei  der  Einwalzung  der  Decklage,  empfiehlt  der  Kongress  die  Ver- 
wendung  eines  der  Natur  des  Deckmaterials  angepassten  Bindcmittels  in 
einer  tunlichst  geringen  Menge. 

5.  Der  Kongress  spricht  den  Wunsch  ans,  dass  die  Frage,  ob  bei  Pflas- 
terungen die  Anordnung  der  einzelnen  Reihen  senkrecht  oder  schriig  zur 
Strassenaxe  zu  erfolgen  habe,  zum  Gegenstande  weiterer  Beobachtungen 
gemacht  werde. 

6.  Der  Kongress  spricht  den  Wunsch  aus,  dass  Kleinpllasterungen. 
welche  sowohl  in  Hinsicht  des  Widerstandsfahigkeit,  als  auch  der  Wirl- 
schaftlichkeit  ausgezeichnete  Strassen  liefern  sollen,  zum  Gegenstande 
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weiterer  Studien,  auf  Strassen  mit  verschiedenen  Yerkelirsarten  gcinacht 
Nverden. 


1'"  Question.  —  The  présent  road. 

1°  The  Congress  draws  the  attention  of  tlie  load-makers  to  the  necessity 
of  constructing  the  road  toundation  very  carefully  with  the  toughest 
material;  this  constituent  of  Ihe  road  plays  an  important  part  as  exerting 
a  considérable  influence  on  the  wear  and  tear  of  the  highway  as  ysell  as  on 
the  upkeep  of  its  protile. 

Wliile  choosing  the  foundation  System,  Ihe  structure  of  the  sul)soil  of 
the  highway,  the  character  of  Ihe  vehicles  passing  on  the  road  as  well  as 
•the  intensity  of  traffîc  varying  according  lo  tlie  seasons  and  the  gênerai 
climatic  circumstances  of  the  country  are  to  be  takcn  into  account. 

"2"  The  Congress  is  of  the  opinion  that  a  foundation  upon  a  4-6  inches 
concrète  course  is  especially  to  berecommended  in  carrying  out  thepaving 
even  with  large  paving  stones. 

In  this  case,  the  stones  are  to  be  laid  upon  a  thin  sand  cushion. 

0°  The  Congress  Ihinks  that  it  is  désirable  to  continue  and  to  extend  the 
trials  made  to  incorporate  tar  or  bituminous  productions  into  the  material 
of  the  surface  with  a  view  to  arrive  at  some  eftlcient  and  cheap  methods  of 
carrying  on  the  work. 

4"  The  Congress  recommends  that  a  binder  suited  to  the  nature  of  the 
road  material  and  reduced  to  a  minimum  should  be  used  while  the  roUer 
is  pressing  down  the  surface. 

5°  The  Congress  expresses  the  désire  that  the  arrangement  of  the  rows 
of  paving  stones,  either  obliquely  or  perpendicularly  to  the  axis  of  the 
road  might  be  noticed  and  considered. 

6"  The  Congress  expresses  the  désire  that  the  paving  with  small  stones 
(Kleinpflaster)  having  been  reporled  as  ^ving  excellent  roads  as  regards 
toughnessandcheapness  might  be  tested  and  considered  on  roads  subjected 
to  various  traftic. 

2"  Question.  —  Procédés  généraux  d'entretien. 

A.  Chaussées  empierrées.  —  1"  En  attendant  que  les  essais  en  cours 
permettent  de  transformer  les  procédés  actuels  d'entretien  des  chaus- 
sées empierrées,  il  est  recommandé  aux  divers  services  chargés  de 
cet  entretien  de  généraliser  l'emploi  des  rechargements  généraux  cylindi  és 
et  de  limiter  les  emplois  partiels  à  la  disparition  des  flaches  importantes, 
surtout  vers  la  fin  de  la  période  d'aménagement  et  principalement  au 
cours  de  1  hiver  qui  précède  le  rechargement  cylindré. 

2°  Employer,  autant  que  faire  se  pourra,  des  matériaux  durs,  homo- 
gènes, cassés  régulièrement; choisir  la  matière  d'agrégation,  eu  égard  à  la 

23 


554  l'ROCÈS-VERBAI.  DE  LA  2'  SÉANCE  l'LÉNIÈRE. 

nature  des  maléi  iaux  employés,  en  la  réduisant  d'ailleurs  au  minimum. 

ô"  Effectuer  les  rechargements  sur  toute  la  largeur  à  la  fois  de  la 
chaussée,  lorsqu'il  est  possible  de  dJ^ourner  la  circulation  sur  l'accote- 
mctit,  ou  sur  des  voies  avoisinantes,  — des  poteaux  indicateurs,  placés  aux 
bifurcations  de  côté  et  d'autre,  l'aisant  connailre  l'exécution  du  cylindrage 
et  la  direction  à  sui\re  pour  l'eviler. 

4"  Poursuivie  avec  tout  le  développement  utile,  les  expériences  portant 
sur  les  revêtements  de  chaussées  exécutés  avec  matériaux  impré;:nés  de 
goudron  suivant  divers  procédés  ou  comportant  l'emploi  de  tout  autre 
matic're  lianle.  Il  importerait  de  contrôler  soigneusement  les  résul- 
tais obtenus.  <  u  égard  à  la  dépense,  au  profil  en  long  et  en  travers,  à  la 
durée,  à  la  formation  de  la  poussière  et  tie  la  houe,  à  l'intensité  de  la  cir- 
culation et  du  tonnage,  afin  d'arriver  à  la  déterrninalion  du  type  de 
chaussée,  réponilaut  le  mieux  aux  besoins  et  aux  exigences  du  roulage 
moderne,  sur  les  routes  les  plus  fréquentées. 

B.  Cfiau<sées  pavées.  —  1"  N'employer  que  des  matériaux  absolument 
homogènes  ei  parl'aitement  échantillonnés  ou  choisis. 

2"  N'utiliser  que  du  sable  graveleux. 

5"  Maintenir  conslammenl  la  régularité  du  profil  en  faisant  disparaître 
immédiatement  les  flaches  et  dépressions  par  les  soufflages  et  repiquages 
nécessaires. 

4"  Faire  un  remaniement  général  des  pavages  comportant  des  déforma- 
tions d'ensemble  assez  marquées  et  auxquelles  ne  sauraient  remédier  effi- 
ca(;ement  des  repiquages  ayant  trop  souvent  le  défaut  d'amejier  d'autres 
irrégulaiités  de  profils. 

5°  N'autoriser  l'établissement  des  canalisations  d'eau,  de  gaz,  etc.,  sous 
les  chaussées  pavées,  qu'à  titre  exc.îptionnel,  et  à  défaut  de  toute  autre 
solution  pialique. 

zwEiTE  FRAGE.  —  Allgemelne  Erhaltungsverfahren. 

A.  S'hotlerstrassen.  —  1,  Insolange  nicht  die  im  Zuge  befindlichen 
Yersuche  eine  Umwandlung  der  gegenwarligen  Erhaltungsmethoden  fur 
Schoiterstrassen  ermôglichen,  wird  den  Stiassenbauverwaltungen  emp- 
fohlen,  die  Anwendung  des  Decksystemes  zu  Vi-rallgemcinern  .und  die 
flickwcise  Verwendung  des  Schotlers,  insbesondere  gegen  das  Ende  der 
Erhaltuagsperiode  zu  und  wahrcnd  des  der  Einwaizung  vorhergi-henden 
Winlers  rnir  auf  grossere  lînebeiiheiten  der  Strassc  zu  beschranken. 

2.  So  vveit  als  tuulich  ist  hartes,  gleiehinâssiges,  regelrecht  gebrochenes 
Schollerinaterial  zu  verwdnden.  D  is  Bnidemittcl  ist  der  Beschaltenheit  des 
verw.;udeten  Schottermateriales  anzupassen,  jedenfalls  aber  auf  ein  Mini- 
mum zu  beschranken. 

3.  Wo  es  môglich  ist",  den  Verkelir  auf  die  Bankctte  oder  benachbartc 
Strassen  abzulenken;  ist  die  Aufbringung  der  neuen  Schotlerlage  nach  der 
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ganzeii  Breile  der  Strasse  anziiordnen,  wobei  durch  entsprechende  an  den 
beiderseitificn  Abzweiiiuii^ieii  anziibrinsendcn  Tal'eln  sowohl  die  Vorriahme 
der  Walzung  als  auch  die  zur  Uingehung  des  Ilindernisses  einziisclilagcnde 
Wegrichlung  anzuzeigen  ist. 

4.  Die  Yersuche  betreffend  die  llerstellung  von  Dccklagen  miltels  mil 
Teer  getranklen  Materialien  nach  verschiedenen  Verfahren  sowie  die  An- 
weiidung  anderer  bindenden  Stoll'e  sind  in  Absicht  auf  ilire  weilere  nulz- 
bringende  Entwicklung  forizusetzen.  Es  ist  wichtig.  die  erhallenen  Ergeb- 
nisse  in  Hinsicbt  auf  den  Kostenaiifwand  das  Luiigcn-  und  Ouerprofil,  aut" 
die  Dauerhaftigkeit,  auf  die  Bildung  von  Slaub  und  Kot  und  die  Dichlig- 
keil  sowie  den  Tonnengehalt  des  Veikehrs  zu  dem  Zwecke  sorgl'allig  zu 
ùberprùfen,  um  zur  Beslimmung  desjenigen  Slrassentypus  zu  gelangen, 
welcher  den  Anforderungen  der  inodernen  Yerkehrsmittel  auf  den  ver- 
kehrsreirhsleii  Slrassen  ani  besten  entspriclit. 

B.  Pflaslerslrassen.  —  1.  Es  ist  nur  vollstàndig  bomogenes,  gleicb- 
mâssiges  und  ausgewabltes  Material  anzuwenden. 

2.  Es  ist  nur  resoher  Sand  zu  vorwenden. 

.").  Die  legelinassige  l'rolilform  ist  durcb  sofortige  Ausbesserung  aller 
Unebenheiten  stets  aufrechl  zu  erhalten. 

4.  Pflaslerstrecki'n  mit  bedeutenden  Formveranderungen,  dcren  Aus- 
besserung ohne  Bildung  neuer  Unregelmiissigkeiten  nicht  zweckmiissig 
l)ewirkt  werden  kann,  sind  gânzlich  umzupflastern. 

Die  Erlaubnis  zur  Verlegung  von  Gas-  und  Wasserleilungen  in  ge- 
pflaslcrlc  Strassen  ist  nur  ausnalimsweise  in  Ermanglung  einec  anderen 
prakiischen  Lôsung  zu  erteilcu. 

•1"''  Question.  —  General  methods  of  maintenance. 

The  Congress  considers  advisable  to  keep  as  closoly  as  possible  to  llic 
foUowing  indications  : 

a)  Macadam  lîoadwaijs.  —  1"  As  long  as  tlie  tesis  in  procoss  will  not 
permit  of  clianging  the  [iresent  melliods  of  mainlarning  macadam  roads,  il 
is  recotnmended  that  the  varions  services  concerncd  witli  this  maintenance 
should  geni'ralizo  the  complète  resurfacing  metliod  and  liniil  the  partial 
repairs  to  llie  lilling  up  of  important  holes,  principully  at  the  close  of 
the  resurfacing  period  and  ahove  ail  during  the  winler  precediïig  the 
resurfacing,  by  incans  of  rollers. 

T  To  use  as  fai'  as  jiossible  only  hard  and  homogoiicous  road  malerials, 
regularly  broken  ;  to  make  choice  of  a  binder  suilal)le  lo  Ihe  stniclurc  of 
the  road  rnaterials  used,  reducing  moreover  this  binder  lo  a  mini- 
miun. 

ô"  To  resuiface  at  once  llie  wliole  widlh  of  Ihe  roadway  whercver  it  is 
possible  lo  lurntraffic  ont  of  the  roadway  upon  the  side-ways  or  adjoining 
roads,  warning  boards  being  placcd  at  the  crossings  in  eilher  direction 
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intimating  thc  carrying  out  of  the  rcsurfacing  as  well  as  Ihe  road  to  use 
for  the  purpose  of  avoiding  the  portion  being  resurfaced. 

4"  To  continue  andundertake  with  any  development  whicli  may  appear 
useful  the  experiments  made  with  surfaces  of  materials  tarred  according 
to  varions  processes  or  with  the  use  of  any  kind  of  binding  material;  it 
woukl  be  necessary  to  carefally  check  the  results  obtained  as  regards  the 
cost  incurred,  sections  of  length  and  cross  sections,  durability,  mud  and 
dust  nuisance,  intensity  of  traffic  and  tonnage,  in  order  to  détermine  the 
type  of  roadway  Avhich  l)est  moets  the  modem  demands  and  reqnirements 
on  roads  subjected  to  the  lieaviest  traftîc. 

b)  Paved  Roads.  —  1"  To  use  only  materials,  which  are  entirely  homo- 
geneous  andperfeclly  sorted  and  sclected. 

2"  To  use  only  clean  and  gravelly  sand. 

3"  To  keep  eonlinually  a  regular  profile  by  fdling  up  at  once  any  holes 
and  dépressions  by  making  the  necessary  repairs. 

4"  To  undertake  a  gênerai  renewal  of  paving  containing  bad  faults  on 
the  surface  and  considérable  area,  when  thèse  could  not  efticiently  be  met 
by  ordinary  repairs,  which  too  often  introducc  other  irregularities  into  the 
profile. 

5"  To  only  grant  authority  to  lay  water  and  gas  mains  under  paved 
roads,  in  exceptional  cases  and  for  want  of  any  other  practical  solution. 

5"  Question.  —  Lutte  contre  l'usure  et  la  poussière. 

1°  Le  Congrès  recommande  le  pavage  ou  tout  revêtement  perfectionné 
pour  remédier  à  l'usure  et  à  la  poussière  sur  les  routes  à  circulation 
lourde  très  intense. 

2"  Le  Congrès  préconise  le  développement  du  nettoiement  et  un  arro- 
sage léger  et  fréquent,  le  tout  au  moyen  de  procédés  mécaniques  ;  il  con- 
seille l'emploi  de  revêtements  propres  à  faciliter  le  balayage  et  l'ébouage. 

5°  Le  Congrès  estime  que  les  émulsions  goudronneuses  ou  huileuses, 
les  sels  déliquescents,  etc.,  ont  une  efficacité  réelle,  mais  malheureuse- 
ment très  courte,  et  qu'en  conséquence,  leur  emploi  n'a  pu  jusqu'ici  être 
envisagé  que  pour  des  circonstances  spéciales  (courses  automobiles, 
fêtes,  etc.).  Mais  il  convient  certainement  de  continuer  les  essais,  tant 
avec  les  produits  actuels,  qu'avec  des  produits  de  même  nature  qui  pour- 
raient être  ultérieurement  proposés. 

La  plantation  d'arbres  le  long  des  routes  mérite  également  d'être  encou- 
ragée au  point  de  vue  de  la  suppression  de  la  poussière. 

4"  En  ce  qui  concerne  l'utilisation  du  goudron  : 

a)  Le  Congrès  estime  que  le  goudronnage  bien  fait  est  incontestablement 
un  remède  efficace  contre  la  poussière,  et  qu'il  protège  dans  une  certaine 
mesure  les  chaussées  contre  l'action  destructrice  des  véhicules  en  général, 
et  surtout  des  automobiles  à  grande  vitesse;  sous  certaines  conditions,  il 
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est  à  recommander  sur  les  chaussées  empierrées  à  grande  circulation 
automobile  et  dans  les  agglomérations. 

b)  Emploi  du  goudron  dans  le  corps  de  la  chaussée  : 
Les  expériences  faites  jusqu'à  ce  jour  ne  sont  pas  encore  suffisantes  pour 
juger  définitivement  les  résultats  obtenus.  Il  est  à  désirer  que  l'on  pour- 
suive ces  essais  en  s  inspirant  de  Texpérience  acquise  dans  différents 
pays. 

DRiTTE  FiiAGE.  —  Bekàmpfung  der  Abniitzung  und  des  Staubes. 

1.  Der  Kongress  empfiehlt,  um  der  Abniitzung  und  dem  Staube  auf  den 
Strassen  mit  sehr  starkem  Lastenverkehr  zu  sleueni,  die  Hersteflung  eines 
Pflasters  oder  einer  andcren  voUkommenen  Strasscndecke. 

'2.  Der  Kongress  empfiehlt  die  Entwicklung  der  Reinigung  sowie  einer 
leichlen  und  hiiufigen  Besprengung  auf  mechanischem  Wege.  Er  beantragt 
die  Anwendung  von  Decklagen,  welche  von  Staub  und  Kot  leicht  gereinigt 
werden  kônnen. 

.").  Der  Kongress  ist  der  Ansicht,  dass  die  teer-oder  ôlhàltigen  Eraul- 
sionen,  die  hydroskopischen  Saize  und  so  weiter  ...  eine  tatsàchlich,  aber 
leider  sehr  kurze  Wirkung  haben  und  dass  ihre  Anwendung  ans  diesem 
Grunde  bisher  nur  unter  bestimmten  A'erhaltnissen  (Automobilrennen, 
Feste  u.  dgl.)  Platz  greifen  konnte. 

Es  emptiehlt  sich  aber  gewiss  die  Versuche  fortzusetzen,  sowohl  mit  den 
gegenwârtigen  Mitteln,  als  auch  mit  jener  àhnlicher  Natur.  welche  in  Zu- 
kunft  in  Amvendung  gebraclit  werden  konnten. 

Die  Ptlanzung  von  Baumen  làngs  der  Strassen  verdient  yom  Standpunktc 
der  Bekàmpfung  des  Strassenstaubes  gleichfalls  gefôrdert  zu  werden. 

4.  Hinsichtlich  der  Anwendung  des  Teeres. 

a)  Teer-Ansirich.  —  Der  Kongress  hait  dafùr,  dass  eine  gut  ausgefûhrte 
Teerung  zweifellos  ein  zweckmiissiges  Mittel  gegen  den  Staub  bildet  und 
dass  dieselbe  die  Strassen  gegen  die  zerstorende  Wirkung  der  Fahrzcugc 
im  Allgemeinen  und  der  Automobile  mit  grosscr  Geschwindigkeit  im  Be- 
sonderen,  bis  in  einem  gewissen  Grade  schiïtzt.  Unter  gewissen  Umstiinden 
ist  dieselbe  auf  den  beschotterten  Chausseen  mit  starkem  Automobil- 
Verkehr  und  in  den  Stâdten  zu  empfehlen. 

b)  Innenteerung .  —  Die  bisher  durchgelïihrten  Versuche  reichen  noch 
nicht  hin,  um  ïiber  die  erzielten  Ergebnisse  endgiltig  zu  urteilen. 

Es  ist  wiinschenswert,  dass  mari  dièse  Versuche  unter  Berûcksicbtigung 
der  in  den  verschiedenen  Liindern  gewonnenen  Erfahrungen  fortsctze. 

Ql'estio.  —  Struggle  against  wear  and  dust. 

1°  The  Congress  recommcnds  the  use  of  suitable  paving  or  othcr  im- 
proved  surfaces  as  a  remedy  for  wear  and  tear  as  well  as  dust  upon  l  oads 
subjccted  to  traffic  heavy  in  character  or  in  weight. 
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2"  The  Congress  recoinmends  Ihe  develnpment  of  cleaning  as  well  as 
light  and  fréquent  watering,  by  meclianical  meaiis. 

The  use  of  surfacing  such  as  will  facililatc  swceping  and  removing  of 
niud  is  aiso  advised. 

7)°  The  Congress  considers  that  emulsions  of  tar  or  oils,  liygroscopic 
salts,  etc...  are  really  eflicient,  however  unfortunately  for  a  sliort  timc. 
Their  use  theiefore  has  had  to  be  liinited  so  far  lo  spécial  circumsiances 
fsuch  as  motor  races,  festivals,  elc.)  Ilowever  it  is  advisable  that  trials 
should  be  continued  with  the  subtances  known  to  day  as  ^vcll  as  witli 
similar  products  that  might  later  be  suggestcd. 

Planting  of  trees  along  the  roads  is  also  worihy  of  encouragement  from 
the  point  of  view  of  the  suppression  of  dust.  . 

4"  Concerning  the  use  of  lar. 

a)  Tlie  Congress  considers  that  tarring,  when  well  cari  ied  ouf ,  is  undoub- 
tedly  an  efficient  reniedy  against  dust  and  that  it  also  lo  some  exJent 
prolects  the  roads  against  Ihe  destructive  action  of  vehicles  in  gênerai  and 
fast  motor  cars  in  parlicular.  Under  certain  conditions  it  is  lo  be  recom- 
mended  on  Ihc  metalled  roads,  subjected  to  a  lieavy  automobile  traftic  and 
in  the  towns. 

b)  Use  of  tar  incorporated  in  the  road  material. 

Experiments  up  to  the  présent  date  are  not  sufficienl  to  allow  définitive 
judginent  lo  be  passed  upon  the  results  obtained.  • 

It  is  désirable  that  thèse  experiments  should  be  continued  bearing  in 
mind  the  expérience  acquired  in  différent  countries. 

4"  Question.  —  La  route  future. 

1°  Le  Congrès  considère  que  là  où  la  circulation  à  traction  mécanique 
n'a  pas  une  grande  intensité,  la  route  actuelle,  si  elle  est  établie  et  entre- 
tenue conformément  aux  conclusions  qui  ont  été  adoptées  sur  les  deux 
premières  questions,  répond  aux  conditions  désirées. 

2"  a)  La  chaussée  de  la  Route  Future  doit  être  homogène  et  constituée 
par  des  matériaux  durs,  résistants,  solidement  reliés  et  non  glissants. 

b)  N'offrir  pour  les  véhicules  de  toute  espèce  qu'une  chaussée  unique 
de  largeur  proportionnée  à  l'importance  de  la  circulation  (G  mètres  au 
minimum),  sauf  dans  le  cas  exceptionnel  des  grandes  avenues  de  luxe,  où 
la  séparation  en  plusieurs  chaussées  peut  être  recommandée. 

c)  Ne  présenter  que  le  minimum  de  bombement  compatible  avec  l'écou- 
lement des  eaux. 

d)  Offrir  des  déclivités  de  valeur  moyenne  avec  un  écart  aussi  faible 
que  possible  entre  la  déclivité  maximum  et  la  déclivité  minimum,  étant 
entendu  qu'on  peut  exceptionnellement  sacrifier  la  déclivité,  si  cela  est 
nécessaire,  pour  éviter  les  courbes  de  faibles  rayons. 

e)  Les  rayons  des  courbes  seront  aussi  grands  que  possible  (50  mètres 
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au  minimum),  les  entrées  et  sorties  de  courbes  seront  raccordées  avec  les 
alij:nemenls  au  moyen  d'^ircs  paraboliques. 

/*)  Les  vir;igcs  pourront  être  relevés,  mais  sans  excès,  de  manière  à  ne 
pas  gêner  les  voitures  ordinaires;  la  vue  eu  sera  bien  dégagée.  Du  côté  du 
petit  rayon,  l'on  ménagera  un  petit  trottoir  limité  par  une  bordure  et  Ton 
interdira  le  dépôt  des  las  de  cailloux 

g)  Les  croisements  des  chemins  seront  bien  visibles  et  bien  dégagés; 

h)  Les  passages  à  niveau  devront  cire  évités  autant  que  possible,  et,  en 
tout  cis.  être  bie.i  découverts  et  bien  signalés,  même  la  nuit.  La  traversée 
des  roules  par  les  tramways  devra  être  signalée. 

5"  Le  Congrès  recommande  l'aménagement,  le  long  des  routes,  de  pistes 
cyclisles  et  de  pistes  cavalières,  partout  où  elles  sont  utiles. 

Enlin,  il  est  désirable  que  les  roules  soient  jalonnées,  auiant  que  pos- 
sible par  des  arbres. 

viERTE  FRAGE.  —  Die  Strassc  der  Zukunft. 

1.  Der  Kongress  ist  der  Ansicht,  dass  da,  wo  der  Ycrkehr  der  Motor- 
vvagen  nichl  sehr  gross  ist,  die  derzeitige  Strasse,  wenn  sie  enlsprecbend 
demin  d-  ri  erslen  zwei  Fragen  angenommenen  liesclilûssen  hergestellt  und 
unterhallen  wird,  den  gewïmschlcn  Bedingungen  enlspriclit. 

2.  a)  Die  Fahrbahn  der  Zukunitstrasse  soll  gleicliartig  sein  und  aus 
harten,  widerstandsl'abigen,  gehorig  verburideuen  und  nicht  schliiplrigen 
Mateiialien  beslehen. 

b)  Fiir  die  Fahrz  uge  aller  Art  soll  nur  ciuf  Fahrbahn  vorhanden  sein, 
deren  Bréite  nach  der  Bedeutung  des  Verkchrs  angemessen  ist  (6  Mêler  im 
Minimum).  Bei  grossen  Luxusstrassen  katm  jedocli  ausuahmsweise  die 
Teilung  iu  mehrere  Fahrbahnen  emplolileii  werden. 

c)  Die  Strasse  soll  nur  jene  minimale  Wôlbung  erhallen,  welche  fin 
den  Abfluss  des  Wassers  nohvendig  isl. 

d)  Sie  soll  ein  miissiges  Cielalle  besilzen,  mit  môglichst  geringem  Unloi- 
schied  zwischen  dein  rnaximalcn  und  minimaleu  Gelalle,  wobei  die  Biick- 
sicht  auf  das  Gefàlle  ausuahmsweise  zuriicklreten  kann.  wenn  es  zur  Ver- 
meidung  von  scbarlen  Kurven  notweiidig  ist. 

e)  Die  llalbmesser  dei'  Kurven  sollen  so  gi  oss  als  môglich  (50  Meter  im 
Minimum)  gcwahlt  und  am  Uhergaiige  zwischen  den  geradcu  Strassen  und 
den  Kurven  Parabelbôgen  eingeschallct  werden. 

f)  Die  Kurven  kôimen  màssig  uberhôhl  werden,  ohne  dass  hiedurch  der 
Verkehr  der  gewôliiilichen  Wagen  beeintrachtigt  wird. 

Die  Aussicht  in  den  Kurven  soll  Irei  sein.  Auf  der  inneren  Seite  soll  ein 
klciner,  mit  eincmRand  versehencr  Gehweg  hergestellt  und  die  Ablagerung 
von  Schotlerliaulén  unlersagt  werden. 

g)  Die  Strassenkreuzungen  sollen  leichl  zu  iibersehen  sein. 

h)  Die  l'ahnubersetzungcn  in  Schienenhohe  sollen  môglichst  vermicden 
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werden.  In  jedern  Falle  sollen  sie  leicht  sichtbar  uiid  selbsl  bei  Nacht  giil 
ivcnntlich  gcinacht  soin. 

Auch  die  Kreuzung  der  Strassc  mit  Strasscnbabnen  soll  bczeichnet 
werden. 

3.  Der  Kongress  empfichlt  die  Herstellung  von  Radfabr-  nnd  Reitbahncn 
ùberall  wo  sic  von  Nutzen  sind. 

Schliesslich  erscbeint  es  wiinschenswert,  dass  die  Slrassen  so  viel  als 
inoglich  mit  Baumen  eingcfasst  werden. 

4""  Question.  —  The  future  Road. 

1°  Tbe  Congrcss  considers  that  wbere  the  traffic  of  self-propelled  vehi- 
cles  is  not  veyy  great,  the  présent  road,  if  it  is  constructed  and  maintaiiied 
in  accordance  with  the  résolutions  passed  on  tbe  two  fust  questions,  is 
satisfactory. 

2°  a)  The  carriage  way  of  the  road  ofthc  future  sbould  be  bomogeneous 
and  composed  ol  materials  wbicb  are  hard,  tougli,  capable  of  résistance 
Bnd  not  slipping. 

b)  To  have  but  one  roadway  for  every  kind  of  vebicle  proportioned  to 
tbe  intensity  of  the  traffic, 19  ft  8  in.  (6  mètres)  at  least,  save  in  the  excep- 
tional  case  of  broad  pleasure  avenues  where  several  separate  roadways 
are  to  be  recommended. 

c)  To  have  the  least  camber  compatible  witb  an  easy  running  offof  rain 
water. 

d)  To  have  moderate  gradients  witb  as  small  a  différence  as  possible 
between  the  maximum  and  minimum,  it  being  understood  that  in  excep- 
tional  cases  gradient  may  be  sacriliced,  if  necessary,  to  avoid  sbarp 
curves. 

É^)  The  radii  of  curves  should  be  as  great  as  possible  :  1G4  ft.  at  least 
tbe  curves  being  connccted  with  tiie  tangents  by  parabolic  arcs. 

/)  The  outside  of  curves  should  be  slightly  raised  but  so  as  not  to  inter- 
fère witb  ordinary  vehicles  ;  no  obstructions  to  tbe  view  should  be  allowed 
at  the  curves,  A  narrow  sidewalk  bounded  by  a  curb  should  be  laid  on 
the  side  of  tbe  sborter  radius  and  tbe  dispositing  of  beaps  of  materials 
should  be  forbidden. 

g)  Intersections  of  roads  should  be  visible  and  well  opened  out. 

h)  Railway  level  crossings  should  be  avoided  as  far  as  possible  and  in 
ail  cases  sbould  be  well  opened  out  and  signalled  both  night  and 
ilay- 

Tramway  crossings  of  roads  sbould  also  be  signalled. 

5"  The  Congrcss  recommends  that,  wherever  they  may  be  needed,  tracks 
for  cyclists  and  palbs  for  borsemen  be  laid  along  the  roads. 

Finally  it  is  désirable  that  the  sides  of  roads  should  be  clearly  defined, 
as  much  as  possible  by  trees. 
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5"  Question 

Effets  des  nouveaux  moyens  de  locomotion  sur  les  routes. 

A.  En  ce  qui  concerne  la  vitesse.  —  1"  La  circulation  des  automobiles 
rapides,  avec  bandage^  pneumatiques,  produit  à  la  surface  des  chaussées 
une  dispersion  des  menus  matériaux  d'autant  plus  accentuée  et  profonde 
que  la  vitesse  de  la  marche  est  plus  grande  et,  pour  les  chaussées  empier- 
rées, que  l'homogénéité  de  la  chaussée  est  plus  faible,  les  matériaux- 
moins  solidement  enchevêtrés,  la  matière  d'agrégation  moins  incorporée 
au  revêtement  et  les  circonstances  plus  propices  à  la  formation  de  la 
poussière. 

2"  Toute  accélération  trop  vive,  soit  par  déman-age  brusque,  soit  par 
emploi  brutal  des  freins,  augmente  les  dégradations  dans  des  proportions 
considérables.  Il  en  est  de  même,  bien  qu  à  un  degré  moindre,  de  tout 
changement  de  vitesse. 

")"  Dans  les  virages,  l'action  de  la  force  centrifuge  s'ajoute  aux  ciïorts 
tangentiels  dus  à  la  vitesse,  et  peut  augmenter  considérablement  les 

dégradations.  i 

B.  En  ce  qui  concerne  les  bandages  élastiques  ou  rigides  avec  ou  sans 
antidérapant.  —  1"  Pour  les  automobiles  rapides,  il  importe  de  réduire 
autant  que  possible  l'action  exercée  sur  les  chaussées  par  les  bandages 
pneumatiques  en  n'employant  que  des  semelles  de  roulement  formées 
exclusivement  de  matériaux  souples,  ou  armées,  tout  au  plus,  de  rivets  à 
formes  adoucies,  ne  présentant  eu  égard  à  leur  diamèti'c  qu'une  saillie 
très  modérée. 

"2"  Pour  les  automobiles  de  poids  lourd,  camions  ou  tracteurs, -les  ban- 
dages des  roues,  s'ils  sont  rigides,  doivent  être  à  surface  lisse,  sauf  dans 
des  cas  spéciaux,  et  sur  des  itinéraires  convenablement  choisis. 

C.  En  ce  qui  concerne  Vactinn  du  poids.  —  La  circulation  des  automo- 
biles de  poids  lourd,  sur  les  chaussées  empierrées,  tend  à  dégrader  celles- 
ci,  principalement  par  formation  de  frayés  et  d'ornières.  Pour  éviter  ces 
dégradations,  il  importe  notamment  que  la  charge  des  roues  par  centi- 
mètre de  largeur  de  jante  ait  une  valeur  modérée  eu  égard  à  la  résistance 
de  la  chaussée  au  cisaillement.  Un  maximum  de  150  kilogrammes  par 
centimètre  de  largeur  de  jante  parait  généralement  convenir  avec  le  dia- 
mètre des  roues  actuellement  usité.  D'autre  part,  la  valeur  absolue  de  la 
charge  par  essieu  est  à  considérer,  les  jantes  trop  larges  ne  pouvant 
exercer  sur  le  sol  une  pression  uniforme,  à  raison  notamment  du  bom- 
bement des  chaussées.  La  plus  grande  valeur  de  la  charge  par  essieu, 
compatible  avec  une  suffisante  conservation  de  la  route,  dépend  d'ailleurs 
à  la  fois  de  la  constitution  de  celle-ci  et  de  la  vitesse  des  véhi- 
cules. 
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KiiNFTE  FRAGE.  —  WirkuHg  der  neuen  Verkehrsmittel  auf  die  Strassen. 

.  Der  Kon<;ress  ist  der  Ansuîhf,  dass  die  Ilauptwirkungen  der  neucn  Ver- 
kehrsmittel auf  die  Fahrbahn  folgcnderniassen  zusammengefassl  werdcn 
kônnen. 

A.  BelreffenJ  die  Geschivindkjheil . 

1.  Der  Verkehr  der  scliriellfahrenden  Automobile  mit  pneumatischer 
Bereit'ung  bewirkt  auf  der  Strassenoberfliiche  eiae  Zerslreuung  des  klein- 
kôrnigcn  Materials,  welche  sicli  immermehr  mit  der  zunehmendeii  Schnel- 
ligkt'it  ueltend  maclit.  Dièse  ^vird  aucb  grôsser  bei  den  S(;holterslrassL'n, 
wenn  die  Gleicliai'ligkeil  der  Chaussée  gcring  ist,  die  Materialien  nicht 
genùgend  unteieinander  gebunden  sind,  ilas  Bindemittel  der  Decklage 
nicht  fesi  eiugebracht  und  die  Slaubbilduiig  gefordert  ist. 

2.  .1  de  zu  rasche  Deschleunigung,  entweder  durch  plôtzliches  Losfahren 
oder  durch  derbes  Bremscn,  vermehrt  wesentlich  die  Beschàdigimgen. 
Jedo  Anderung  der  Schnelligkeit  bat  ahnliche,  obgleich  mindcre  Wir- 
kungen  zur  Folge. 

5.  An  den  Kurveii  vereinigt  sich  die  Wirkung  der  Zentrifugalkraft  mit 
den  taiigentiellen  Bcanspruchungeu  durch  die  Schnelligkeit  und  karin  die 
Beschadigungen  bedeutend  vermehren. 

B.  Belreffend  die  elaslisclien  oder  nnelastichen  Bereifungen,  mit  oder 
oline  Gleifschulz. 

1.  Was  die  scliiiellfahrcnden  Automobile  betrifft,  ist  es  empfehlenswert, 
die  auf  die  Chausseen  dui  ch  die  pneumatischeu  Bereifungen  ausgeïibte 
Wirkung  auf  ein  Minimum  herabzudrïicken  und  zwar  durch  Verwendung 
von  Schutzmïmteln,  welche  ausschliesslich  aus  biegsamen  Materialien 
gebildet  oder  hochstens  mit  abgestumpften  Nielen  ausgerûstet  sind,  die  im 
Vcrhàltnis  zu  ihrem  Durchmesser  nur  wenig  vorstehen. 

2.  Was  die  Lastmotorwagen,  Lastfuhrweike  oder  Triebwagen  betrifft, 
sollen  (lie  unelaslischen  Beifen  nicht  gvrillt  sein,  mit  Ausnahme  beson- 
derer  Fiille  und  zweckmassig  gewahlter  Strassenstrecken. 

C.  Betreffend  die  Wirkung  des  Gewichtes. 

Der  Lastautomobiherkehr  auf  den  Schotterstrassen  fi'ihrt  mit  der  Zeit 
eine  Beschiidigung  derselben  hauptsachtlich  durch  Bilduiig  von  Gleiscn 
herbci.  Zur  Verineidung  dièses  Nnchteils  soll  vornehmlich  der  Baddruck 
auf  deu  Quadrat.cenlimeter  der  Felgerdireile  im  Verhallnis  zui'  Schub- 
festigkeit  der  Chaussée  ein  màssiger  sein  ;  einMaximaldruck  von  ISOKilo- 
gramm  auf  den  Centimeter  der  Felgenbreite  scheint  mit  Kûcksicht  auf  den 
zur  Zeit  gebriiuchlichen  Baddurchmesser  ùberhaupt  angemessen  zu  sein. 
Anderseits  ist  der  absolute  Wert  des  Achsendrnckes  zu  beriicksichtigen, 
da  die  zu  breiten  Felgen  auf  den  Boden  keinen  gleichinassigen  Uruck  aus- 
zuiiben  vciinogen  und  zwar  wegcn  der  Strassen\voli)ung.  Der  giôssie  Wert 
des  Achsehdruckes,  welclicr  mit  der  genùgenden  Frhailung  der  Strasse 
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vereinbar  isL  hitngt  ùbrigens  sowohl  von  der  lîesclianeiihcil  derselbcn  als 
von  der  Geschwindigkeit  der  Fahrzeugo  ab. 

5'"  Qi  ESTio.  —  Effects  oî  the  new  means  of  locomotion  upon  roads. 

A.  Concerning  speed.  —  1"  The  circulation  of  fast  motor  cars  with 
pneuinatic  tyres,  causes  the  désintégration  and  distribution  of  the  smaller 
[larticles  of  road  material. 

The  greater  the  speed  the  more  this  condition  is  accentuated. 

The  more  so  if  the  road  is  construcled  of  badly  walerbound  macadam, 
therefore  the  materials  less  properly  bound  together.  the  binding  not  woll 
incorporated  with  the  final  coating  and  other  circumslanccs  generally 
conducive  to  tho  formation  of  dust. 

2"  Too  suddon  an  increase  in  Ihe  speed  as  well  as  loo  sharp  an  appli- 
cation of  the  brakes  considorably  increases  the  damage  done  to  the  road 
surface.    AU  changes  of  speed  also  do  harm  but  in  less  degree. 

In  the  curves  the  action  of  the  centrifugal  force  is  added  to  the  ordi- 
nary  eflects  of  speed  and  may  considerably  increase  the  damage  to  the 
road. 

B.  Concerning  elastic  or  rigid  tyres  wiUi  oricltliout  nonskidding  devices. 
—  1°  With  fast  motor  cars  it  is  important  to  reducc  as  much  as  possible 
the  damage  donc  to  the  road  by  pneumatic  tyres  in  using  shoes  formed 
exclusivcly  of  pliable  materials,  or  at  most  slndded  Avilh  duU  rivets, 
their  projection  bcing  small  compared  to  their  diameter. 

2"  With  heavy  motor  cars,  heavy  vchicles  or  traction  engines,  the  tyres 
of  the  wheels,  if  rigid,  should  bc  smootli  except  in  spécial  cases  and  on 
certain  roads. 

C.  Concerning  the  acUon  of  ivciglit.  —  The  circulation  of  heavy  motor 
cars  upon  macadam  roads  bas  a  tendency  to  damage  tlie  same  principally 
l)y  causing  dépressions  and  ruts. 

To  avoid  this  damage  it  is  important  in  particular  lhat  the  pressure  per 
riuming  inch  ol  tyre  should  be  moderal(^  in  relation  to  the  résistance  of 
llie  road  to  shear.  A  maximum  of  840  Ibs  per  inch  \vidlh  of  tyre  secms 
generally  suitable  with  diameters  of  wheeis  being  used  at  présent.  On 
the  other  hand  the  absolute  axle  load  is  to  be  considered,  as  too  l)r()ad 
tyres  cannot  exert  uniform  pressure  upon  tlie  ground  by  reason,  in  parti- 
cular, of  the  camber  of  the  road. 

The  maximum  value  of  axle  load  compatible  with  a  sufficient  life  of 
the  road  dépends  moreover  bolh  upon  Ihe  constitution  of  Ihe  latfer  and 
llie  s[t(!('d  of  the  vehicles. 

QUESTION.  —  Effets  des  chaussées  sur  les  véhicules 


Lorsque  pour  une  cause  ou  pour  une  autre,  ou  se  trouve,  du  fait  de  la 
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route,  dans  des  conditions  désavantageuses  pour  la  voiture  automobile, 
la  route  a  elle-même  à  soufYrir  de  cet  état  de  choses. 

En  conséquence,  le  Congrès  est  conduit  à  dire  que,  si  l'on  supprime 
tout  ce  qui,  dans  la  route,  tend  à  détruire  les  véhicules,  ceux-ci  ne  sau- 
raient être  cause  de  l'usure  anormale  de  la  route,  pourvu  qu'ils  soient 
maintenus  dans  les  limites  compatibles  avec  la  constitution  de  la  chaussée 
considérée  (actuelle  ou  future),  en  ce  qui  concerne  leur  vitesse,  la  nature 
de  leurs  bandages,  leurs  accélérations  et  leurs  poids. 

SECHSTE  FRAGE.  —  Wirkungeii  der  Fahrbahnen  auf  die  Fahrzeuge. 

Sind  die  Strassenverhâltnisse  aus  irgend  einem  Grunde  dem  Automobile 
ungûnstig,  so  wird  die  Strasse  selbst  infolge  dieser  Sachlage  beschïidigt. 

Daraus  l'olgt,  dass  die  Fahrzeuge  keine  ausserordentliche  Abnïitzung  der 
Strasse  herbeifiihren  -wùrden,  wenn  ailes,  was  bei  der  Strasse  eine  Zer- 
stôrung  der  Falfrzeuge  herbeifiihren  konnte  beseitigt  wiire.  Das  gilt  aber 
niu'  von  der  Fahrzeugen,  welche  hinsichtlich  der  Geschwindigkeit.  der 
Beschail'enheit  der  Bereifung,  der  Beschleunigungen  und  des  Gewichles  in 
gewissen  Grenzen  gehalten  werdcn,  die  mit  der  Beschaffenheit,  der  betref- 
fenden  (gegenwïirtigen  oder  zukiinftigen)  Strasse  vereinbarlich  sind. 

6'"  QUESTION.  —  Effect  of  new  methods  of  locomotion  upon  the  roads. 

When  the  condition  of  some  road  is  unfavourable  to  automobile  traffic 
for  whatever  reason,  the  road  itself  is  injured. 

Therefore,  if  you  remove  from  the  road  everything  which  may  cause 
the  vehicles  to  be  injured,  the  latter  are  no  longer  an  agent  of  unusual 
wear  and  tear  of  roads,  prcfvided  that  they  are  kept  within  limits  compa- 
tible with  the  structure  of  the  road  considcred  (eilhcr  présent  or  future) 
as  regards  their  spced,  the  constitution  of  their  tyres,  theh"  accélérations 
and  their  weight. 

7"  QUESTION.  —  Les  signaux  de  la  route. 

Le  Congrès  émet  le  vœu  : 

Que  le  bornage  kilométrique  soit  réorganisé  le  plus  tôt  possible 
d'après  un  plan  général  et  d'ensemble  pour  tout  le  territoire  de  chaque 
pays; 

Que  le  principe  de  cette  organisation  soit  celui  de  la  liaison  entre  les 
grands  centres  ;  , 

Que  les  indications  de  distance  soient  faites  au  départ  des  grandes 
villes  pour  toutes  les  routes  rayonnant  autour  de  ces  grandes  villes; 

Qu'un  modèle  uniforme  de  borne  soit  employé  et  que  les  inscriptions 
y  soient  peu  nombreuses  et  très  lisibles; 
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Que  le  principe  appliqué  à  l  estimation  des  distances  soit  établi  d'une 
manière  uniforme  pour  toutes  les  villes  et  régions,  de  façon  à  permettre 
la  totalisation  des  distances. 

Que  des  démarches  soient  entreprises  pour  l'application  de  principes 
identiques  et  en  parfaite  concordance  dans  les  dill'éreuts  pays: 

Que  les  indications  administratives  soient  réduites  le  plus  possible 
sur  les  plaques  indicatrices  de  direction,  afin  de  laisser  la  plus  grande 
surface  aux  inscriptions  de  direction  ; 

Que,  au  point  de  vue  des  intérêts  de  la  circulation  internationale, 
pour  les  signaux  d'obstacle  ou  de  danger,  le  système  des  signaux  symbo- 
lisant la  nature  de  l'obstacle,  complété  par  le  nom  de  l'obstacle  en  langue 
nationale,  soit  adopté  par  tous  les  pays  intéressés. 

Que  le  nombre  des  signaux  soit  réduit  à  quatre,  savoir  : 

1  "  Obstacles  en  travers  ; 

2°  Virages  ; 

5"  Passages  à  niveau  ; 

4"  Croisements  dangereux. 

Que  les  poteaux  indicateurs  d'obstacle  et  de  danger,  lorsqu'ils  seront 
fournis  par  des  sociétés  privées,  après  avoir  été  acceptés  par  l'adminis- 
tration et  posés  par  ses  soins  ou  sous  sa  surveillance,  soient  considérés 
comme  des  accessoires  de  la  voie  publique,  et  bénéficient  dès  lors  de  la 
protection  résultant  de  la  législation  existante. 

siEBE>DE  FR.vGE.  —  Stfassenslgnale  • 

Der  Kongress  spricht  den  Wunsch  ans  :  Dass  die  kilometriscbc  Ver- 
steinung  sobald  als  môglich  nach  einem  fiir  das  ganze  Gebiet  eines  jedcn 
Landes  aufzustellenden  Gesamtplan  uingearbeitet  werde. 

Der  (irundsatz  fiir  dièse  Anordnung  soU  die  Verbindung  zwischen  den 
grossen  Verkehrsmitteipunkte  bilden. 

Die  Angaben  der  Entfernungcn  werdcn  von  den  Ilauptstadten  ab  aul' 
allen  Strassen,  welche  von  denselben  ausstrahlen,  anzubringen  sein. 

Fur  aile  Kilometersteine  soU  ein  einheitliches  Muster  angenommen 
werden,  vvobei  wenige  und  sehr  leserliche  Aufschritten  zu  verwcnden  siud. 

Fur  die  Angabe  der  Entfernungen  ist  fur  aile  Stiidte  und  Landesteile  ein 
Prinzip  zugrunde  zu  legen,  welches  die  Summierung  der  Distanzen  er- 
moglicht. 

Es  môgen  Schriltc  eingeleitet  werden,  um  diesbezûglich  in  allen 
Staaten  die  Anwendung  glnichmassigcr  Grundsiitze  zu  erwirken. 

Die  die  Strassenver\vallung  betrefienden  Angaben  auf  den  Wegweisei- 
tafeln  wiiren  moglicbst  zu  beschranken,  um  den  grosseren  Teil  derselben 
fur  die  Puchtungsangaben  verwenden  zu  kônnen. 

-  Fiir  die  llindernisse  und  Gefalircn  anzeigenden  Warnungstafeln  inoge 
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mit  Rùcksicht  auf  den  internalionalen  Verkehr  ein  Systom,  welches  Jio 
Natur  des  Ilindernisses  verbildiicht  urid  duich  die  T'ezcichnung  dcsseiben 
in  der  Landessprache  vervollslandigt  wird,  seilens  aller  interessierlcn 
Slaaten  angenommen  werden. 

Die  Zabi  der  Signale  soU  auf  4  bcscbrànkt  werden  u.  zw. 

1.  Hindernisse  qiier  iiber  den  Weg. 

2.  Strassenkurven. 

3.  Babil ûbersclzungen  in  Scbienenbôhe. 

4.  Gefabriicbe  Strassenkreuzungen. 

Die  Hindernisse  oder  Gefabren  anzeigenden  Warnungstafeln  sollen.  ialls 
sie  von  privalen  Gesellscbaften  beigeslellt  und  von  der  VerwalUing  geneb- 
migl  und  von  derselben  odcr  unler  ihrer  Aufsicht  zur  Aufslellunggebracbt 
werden  als  Zubehor  der  ôfîetillielicn  Strassen  angeseben  und  untcr  den 
Scbulz  der  beslebenden  Gesetze  gestellt  werden. 

7"'  QuESTioîN.  —  Road  signs. 

Tbe  Congress  expresses  tbe  désire  : 

Tbat  tbe  systcm  of  marking  dislances  may  be  reorganized  as  soon  as 
possible  according  to  a  gênerai  and  uniform  plan  for  tbe  wbole  territory 
of  every  coiintry. 

Tbal  Ibe  principle  of  Ibis  organization  may  be  tbe  connection  between 
large  centres. 

Tlial  the  indicalions  of  distance  may  beiiin  from  tbe  large  towns  as 
regards  ail  roads  radiating  from  thèse  points. 

Tbat  a  uniform  model  for  ail  milestones  may  be  used  and  tbat  tbe 
inscriptions  may  be  few  in  number  and  very  legible. 

Tbat  a  uniform  metbod  of  calcnlating  tbe  distances  may  be  adopted 
for  ail  towns  and  régions  to  facilitate  tho  circulation  of  cumulative 
dislances. 

Tbat  sleps  may  be  taken  to  obtain  from  tbe  several  counlries  tbe 
application  of  identical  principles. 

Tbat  the  administrative  indications  may  be  limited  as  mucb  as  pos- 
sible im  llie  boards  indicating  the  direction,  in  order  to  obtain  a  larger 
surface  for  tbe  in-^criplions  of  direction. 

Tbnl,  from  the  point  of  view  of  tbe  interests  of  international  traflic,  a 
System  of  warning  signais  representing  tbe  kind  of  danger  and  including 
ils  name  in  tbe  national  language,  sbould  be  adopted  in  ail  countries 
interesled. 

Tbat  llie  number  of  signais  sbould  bc  limited  to  four, 

1  Obstructions  across  tbe  road 

2  Cornei's 
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5  Level  crossings 

4  Dangerous  cross-roads. 

That  danger  signais,  when  Ihey  are  supplied  by  privale  bodies,  pro- 
vided  that  they  have  been  approved  by  the  autliorilies  and  placed  in  posi- 
tion by  tbem  or  under  tbeir  inspection,  shoiild  be  considercd  as  beb)nging 
to  llie  higliway  and  should  have  the  protection  of  the  existing  law  relating 
Iheieto 

8*  Question.  —  La  route  et  les  services  de  transports  mécaniques. 

r  Les  véhicules  automobiles  peuvent  rendre  des  services  pour  le  trans- 
port en  commun  des  personnes,  sans  dommage  appréciable  pour  la  route, 
à  condition  de  ne  pas  dépasser  18  kilomètres  pour  la  vitesse  moyenne  de 
marche  et  "25  kilomètres  pour  la  vitesse  maxinnim,  et  de  réduire  le  poids 
de  l'essieu  moteur  au  strict  minimum  sans  jamais  dépasser  4  tonnes,  en 
charge,  pour  Tessieu  le  plus  lourd.  Le  poids  par  centimètre  de  largeur  de 
jante  ne  doit  pas  dépasser  InO  kilogrammes  avec  le  diamètre  des  roues 
actue  leinent  usité. 

2°  Les  Iransports  industriels,  au  moyen  de  voitures  à  moteur  détonant, 
ne  peuvent  être  une  cause  de  «iominage  pour  la  roule,  à  la  condition  de 
se  maintenir  dans  les  limites  suivantes,  pour  la  vitesse  et  le  poids  : 

l*oin'des  vitesses  moyennes  de  16  kilomètres  et  pour  des  vitesses  maxima 
de  '25  kilomètres,  le  poids  en  chaige  de  l'essieu  le  plus  lourd  ne  doit  pas 
dépasser  i  loimes. 

Pour  des  vitesses  moyennes  de  10  kilomètres  et  pour  des  vitesses  maxima 
de  15  kilomètres,  le  poids  en  charge  de  l'essieu  le  plus  lourd  ne  doit  pas 
dépasser  5  toimcs;  les  bandages  coriespondant  à  ressieu  moteur  peuvcnl 
être  en  mêlai,  mais  avec  des  surfaces  lisses. 

Datis  tous  les  cas,  la  pression  des  bandages  par  centimètre  de  largeur 
de  jante  ne  doU  pas  dépasser  150  kilogrammes  avec  les  dimensions 
actuelles  des  roues. 

Tt"  Dans  l'état  actue!  des  routes  et  de  l'industrie  automobile,  il  est  diffi- 
cile de  se  prononcer  sur  les  questions  qui  se  posent  à  l'occasion  des 
camions  à  vapeur  de  poids  lourds.  Leur  usage  étant  nécessairement  cir- 
C'iiiscril  à  un  rayon  limité,  il  y  aurait  à  voir  comment  on  pourrait,  le  cas 
échéant,  leur  imposer  un  itinéraire  déterminé  qui  serait  poui  vu  de  chaus- 
sées appro|)riées. 

4"  Pour  confirmer  et  com[)léler  ces  indications,  le  Congrès  émet  le  vœu 
qu'il  convient  de  réunir  des  renseignements  précis,  contrôlés  par  les  auto- 
rités compétentes,  permettant  d'étal)lir  les  rapports  à  maintenii-,  suivant 
la  nature  des  chaussées  (!t  la  résistance  d(;s  ouvrages  d'art,  entre  la  vitesse, 
le  poids,  la  largeur  des  jantes  et  le  diamètre  des  roues,  la  nature  des  ban- 
dages et  le  miMie  de  suspension  des  véhicules,  le  nombre  des  essieux  et 
leur  écarlcmcnl. 
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5"  Il  est  désirable,  tant  dans  l'intérêt  de  l'entretien  de  la  l'oute  que 
pour  la  bonne  exploitation,  d'établir  les  voies  des  chemins  de  fer  d'intérêt 
local  en  dehors  de  la  plate-forme  de  la  route;  en  tout  cas,  il  convient, 
partout  où  cela  est  pratiquement  possible,  d'établir  ces  voies  et  celles  des 
tramways,  sur  pistes  spéciales  laissant  une  chaussée  libre  de  5  mètres  de 
largeur  au  moins. 

0"  Quand  les  voies  doivent  être  placées  dans  la  chaussée,  il  est  désirable 
qu'elles  soient  établies  au  niveau  du  sol,  sans  saillie  ni  dépression  et  sans 
altération  des  profils  normaux,  tant  dans  le  sens  transversal  que  dans  le 
sens  longitudinal,  et  que  la  chaussée  soit  établie  avec  des  dimensions 
telles  qu'en  dehors  de  l'espace  occupé  par  le  matériel  du  tramway,  il  reste 
une  largeur  libre  de  chaussée  d'au  moins  2  m.  60;  il  est  recommandé 
que  les  rails  soient  munis  d'un  contre-rail,  qui  pourra,  soit  être  réuni  au 
rail,  pour  former  une  pièce  unique  à  gorge,  soit  en  être  distinct. 

7"  Le  Congrès  émet  le  vœu  que  les  concessionnaires  de  tramways,  dans 
l'intérêt  commun,  continuent  les  recherches  entreprises  depuis  un  cer- 
tain It^mps,  non  sans  succès,  pour  amélioi^er  la  construction  et  l'entre- 
tien des  voies,  et  notamment  des  appareils  en  chaussée,  et  qu'ils  pour- 
suivent la  suppression  de  tout  ce  qui  peut  être  une  cause  de  gêne  pour  la 
circulation  en  général. 

ACHTE  FR\GE.  —  Dls  StfassB  und  die  mechanische  Befdrderung. 

1.  Die  Kraftwaccn  kônnen  fur  den  Personenverkehr  ohne  merkliche 
Bcschàdigung  der  Suasse  unter  der  Bedinguug  benutzt  werden,  dass  die 
mittlereGeschwindigkeit  ISKilometer,  dieiVlaximalgeschwindigkeit^25Kilo- 
mcter  nicht  ûberschreitet,  dass  der  Axdruck  der  Triebaxe  auf  ein  Minimum 
herabgedruçkt  wird  und  dass,  bei  voiler  Belastung,  der  Axdruck  der 
schwersten  Axe  4  Tonnen  nie  ùbersteigt. 

Der  Druck  auf  den  Centimeter  der  Felgenbreite  soll  bei  dem  gegen- 
wartigen  Durchmesscr  der  Rader  150  Kilogramm  nicht  ûberschreiten. 

2.  Die  industriellen  Befôrderungen  unter  Anwendung  von  Wagen  mit 
Explosions-Motoren  konnen  der  Strasse  keine  Beschàdigung  zufûgen  unter 
der  Voraussetzung,  dass  Geschwindigkeit  und  Gewicht  innerhalb  der  fol- 
genden  Grenzen  gehalten  werden  : 

Bei  Durch'schnittsgeschwindigkeiten  von  16  Kilometer  und  bei  Maximal- 
geschwindigkeiten  von  25  Kilometer  soll  das  Gewicht  der  schwersten  Axe 
im  Betrieb  4  Tonnen  nicht  ûberschreiten. 

Bei  Durchschnittsgeschwindigkeiten  von  10  Kilometer  und  Maximalge- 
schwindigkeiten  von  i  5  Kilometer  soll  das  Dienstgewicht  der  schwersten 
Axe  5  Tonnen  nicht  ûberschreiten. 

Die  Feigen  der  angetriebenen  Rader  konnen  mit  metallischer,  giatter 
Bereifung  versehen  sein. 

Auf  aile  Fïille  soll  der  Druck  auf  den  Centimeter  der  Felgenbreite  bei 
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den  gegenwârtigen  Abmessungen  der  Ràder  150  Kilogramm  niclit  ùber- 
schreiten. 

5.  In  Anbetracht  der  gegenwârtigen  Strassenverhâltnisse  und  des 
Slandcs  der  Automobilindustrie  isl  es  schwer,  Fragen  zu  beanlworten, 
welche  in  Bezug  auf  die  Lastautomobile  aullaiicbcn. 

Da  ihr  Gebrauch  sich  nolwendigerwei-^e  auf  einen  kleinen  Umkreis 
beschrànkt,  sollte  man  trachten,  im  einzelnen  Fall  den  Verkehr  der  Last- 
automobile auf  eine  bestimmte  Stra-^senstrecke  zu  leiten.  welche  fiir  diesen 
Ycrkehr  geeignet  hergericlitet  werden  soll. 

4.  Um  dièse  Angaben  zu  bekrâftigen  und  zu  ergànzen  erachtet  es  der 
Kongress  fiir  angezeigt,  genaue,  von  zustàndigen  Fachmànnern  ûberprùfte 
Regein  zu  sammeln,  welche  es  ermôgliclien,  die  Beziehungen  zwischen 
der  Art  der  Strasse.  die  Widerstandsfàhigkeit  der  Kunstbauten,  zwischen 
der  Geschwindigkeil,  deni  Gewicht,  der  Felgenbreite  und  dem  Raddurch- 
messer,  weiter  der  Art  des  Felgcnbelages  und  der  Art  der  Federung  der 
Fahraeuge,  dei-  Zabi  der  Axen  und  dem  Axstand  festzuslellen. 

5.  Sowohl  in  Hinsicht  auf  die  Erhaltung  der  Strasse  aïs  im  Interesse 
ibrer  guten  Ausnûtzung  ist  es  wunschenswert  die  Geleise  der  Kleinbahnen 
ausserhalb  des  Strassenpianums  zu  verlegen,  jedenfalls  scheint  es  ange- 
zeigt, wo  dies  praktisch  môglich  ist,  die  Gleise  der  Klein-  und  Strassen- 
bahnen  auf  eigenen  Bettungen  zu  verlegen,  welche  eine  Fahrbahn  von 
wenigstens  5  Meter  Breite  freilassen. 

().  SoUen  dieBahnen  in  die  Strasse  verlegt  werden,  so  ist  es  wunschens- 
wert, sie  in  gleicher  Hôhe  mit  dem  Boden  ohne  Vorsprung  und  ohne  Sen- 
kung,  ohne  Anderung  der  normalen  Prolilierung,  sowohl  in  der  Quer-  als 
in  der  Làngsrichtung  zu  bauen. 

Die  Strasse  soll  so  breit  sein  dass  wenigstens  eine  Breite  von  2m. 60 
ausserhalb  des  von  den  Strasseubahnwagen  eingenommeneji  Baumes  ver- 
fùgbar  bleibt. 

Es  wird  ancmpfohlen,  die  Schiene  mit  einer  Zwangsschienc  zu  versehen, 
■welche  entwi  der  mit  der  Fahrschiene  verbunden  oder  abcr  auch  getrennt 
bleiben  kann. 

7.  DerKongress  âusscrl  den  Wunsch,  dass  die  Concessionnàre  derStras- 
senbahnen  im  allgemeineii  Intéresse  jcne  Versuche  fortsetzcn,  welche  seit 
einiger  Zeit,  nicht  ohne  Erfolg,  zur  Verbesserupg  der  Construction  und  der 
Erhaltung  der  Buhnen  insbesondere  der  in  der  Strasse  angelegten  Aus- 
weichvorrichtungen  unternommcn  wùrden,  sowie  dass  sie  ailes  beseitigen 
was  eine  Ilemmung  des  allgemeinen  Verkehrs  verursachen  kônntc. 

8"'  QuESTiOiN.  —  The  Road  and  Services  of  Mechanical  Transport. 

1.  Automobile  vehicles  may  be  advantageously  used  for  public  con- 
veyance  without  injuring  the  road  to  any  noticcabic  extent,  upon  the 
condition  thaï  the  average  spccd  does  not  exceed  18  km.    and  the  maxi- 
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mum  speed  does  not  exceed  25  km;  tlie  vvcight  of  the  driviiig  axle  must 
also  be  rcduccd  to  a  strict  minimum  and  the  wcight  of  the  heaviest  axle 
must  nol  exceed  4  tons  when  working.  The  pressure  on  each  ccntimetcr 
of  the  width  of  the  wlieelrim  must  not  exceed  150  kg  for  wheels  of  the 
diameter  at  présent  in  use. 

2.  Transports  for  industrial  purposes  by  means  of  explosion  motor 
lorries  mày  cause  no  injury  to  the  road,  upon  the  condition  of  obscrving 
Ihe  foUowing  limils  as  regards  speed  and  weight. 

With  averagc  speeds  of  16  km  and  maxima  speeds  of '25  km  the  weight 
of  the  heaviest  axle,  when  working,  must  not  exceed  4  tons. 

With  average  speeds  of  10  km  and  maxima  speeds  of  15  km  Ihe  weight 
of  the  heaviest  axle,  when  working,  must  not  exceed  5  tons;  the  driving 
axle  must  have  metallic  tires  with  smooth  faces  corresponding  to  it. 

In  ail  cases,  the  pressure  of  Ihe  lires  per  centimeter  of  the  width  of  tire 
must  not  exceed  150  kgs  for  wheels  of  exisling  dimensions. 

3.  It  is  difficult  in  the  présent  condition  of  the  roads  and  of  the  auto- 
mobile industry  to  answer  tlic  questions  arising  from  the  traffic  of  heavy 
steam  lorries,  and  traction  engines.  As  their  use  is  necessarily  limited 
to  a  comparatively  small  extent,  it  would  be  useful,  in  case  of  need,  to 
tix  definite  routes  on  existing  roadways. 

4.  In  order  to  affirm  thèse  data  and  to  make  them  more  complète,  the 
Congress  considers  it  désirable  to  coUect  exact  particulars  comptrolled  by 
compétent  authorities,  so  as  to  détermine  the  relations  to  be  Kept  between 
the  constitution  of  the  roadways,  and  the  power  of  résistance  of  structures 
connected  therewith,  and  the  speed,  weight,  width  of  rims,  diameter  of 
wheels,  and  nature  of  the  tires  of  the  vehicles,  the  method  of  suspension 
of  vehicles,  the  number  of  axles,  and  their  distance  apart. 

5.  For  the  maintenance  of  the  road,  as  well  as  for  its  good  working,  it 
is  désirable  to  lay  the  tracks  of  light  railways  outside  the  bed  of  the 
road;  at  any  rate,  it  is  advisable  to  lay  the  tracks  of  thèse  railways  and 
of  Ihe  tramway  lines  on  spécial  beds,  leaving  to  the  road  a  minimum 
width  of  5  mètres  clear  of  the  railway. 

6.  When  tracks  must  be  laid  in  the  roadway  it  is  désirable  that  they 
should  be  laid  at  the  level  of  the  surface  without  any  projection  or  depi  es- 
sion,  without  any  change  of  profde,  both  in  the  transversal  and  in  the 
longitudinal  direction,  and  that  the  roadway  should  be  such,  that  a  width 
of  at  least  2  m.  60  should  be  provided,  clear  of  the  portion  of  the  surface 
on  which  tramcars  will  run  ;  it  is  recommended  that  the  rail  should  be 
provided  with  a  counter-rail,  which  could  be  eilher  connected  to  the  rail 
and  form  an  unique  hoUow  rail,  or  be  separate. 

7.  The  Congress  expresses  the  désire  that  Tramway  authorities  may 
continue  in  the  gênerai  interest  the  researches  already  carried  oui  with 
some  success  in  order  to  improve  the  construction  and  maintenance  of 
the  tracks,  and  especially  of  the  plant  laid  in  the  roadway,  and  that  they 
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«lay  also  continue  the  suppression  of  evorylhing  whicli  may  iinpec'e 
gênerai  traffic. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  j'ai  le  grand  plaisir  de  vous  annoncer 
que  le  Gouvernement  de  S.  M.  le  Roi  des  Belges,  par  rintermédiairc  de  son 
Premier  Délégué,  M.  Lagasse  de  Locht,  nous  invite  à  nous  réunir  en  un 
2^  Congrès  International  à  Bruxelles,  en  1910.  au  cours  de  l'Exposition  uni- 
verselle qui  doit  y  avoir  lieu  à  celte  date. 

Cette  invitation  est  acceptée  par  acclamations. 

M.  LE  Président.  —  Au  cours  des  discussions  qui  ont  eu  lieu  à  la  I'^  Sec- 
tion, MM.  de  Timonolf (Russie).  Page { États-Unis i,  de  Leibbrand  (^Allemagne) 
et  Massimo  Tedeschi  (Italie)  ont  demandé  la  création  d'une  Association 
Internationale  permanente  des  Congrès  de  la  Route,  chargée  de  favoriser 
les  progrès  dans  la  construction,  l'entretien,  la  circulation  et  l'exploita- 
tion de  la  Route  et  aussi  d'assurer  dans  l  avenii'  la  continuité  de  l'œuvre 
des  Congrès. 

Le  Bureau  Général,  appelé  à  examiner  cette  motion,  l'a  adoptée  avec 
enthousiasme  et  il  vous  propose  aujourd'hui  de  ratifier  cette  décision. 

Il  va  vous  être  donné  lecture  du  Rapport  qu'il  a  préparé  à  ce  sujet  et 
des  résolutions  qu'il  vous  propose  de  sanctionner  par  votre  vote. 

La  lecture  est  faite  en  allemand,  en  am/lais  et  en  français  respective- 
ment par  MM.  Winlernitz  [Autriche),  Montagu  Han^is  (Grande-Bretagne) 
et  Mahieu  {France). 

<:réatio>  d'une  assocl^tio.n  lmernationale  permanente  des  congrès  de  la  route. 
Rapport  présenté  par  le  Bureau  général  du  Congrès. 

Le  succès  du  Congrès  International  de  la  Route  s'est  affirmé  d'une 
façon  éclatante  aussi  bien  par  le  nombre  et  la  qualité  de  ses  adhérents  que 
par  l'ampleur  des  discussions  qui  ont  eu  lieu  entre  tous  les  techniciens 
qui,  à  un  litre  quelconque,  s'intéressent  k  la  Roule  dans  le  monde  entier. 

Certes,  des  délibérations  adoptées  il  n'est  pas  sorti  une  panacée  univer- 
selle, mais,  dès  à  présent,  le  Congrès  a  pu  poser  des  règles  précises  qui 
permettront  aux  techniciens  de  mettre  les  chaussées  mieux  à  même  de 
résister  aux  dégradations  causées  par  les  nouveaux  modes  de  locomotion. 
Dans  ces  conditions,  il  est  certain  que  les  résultats  acquis  ne  pourront 
être  réalisés  et  pratiquement  contrôlés  que  dans  un  certain  temps  et  qu'un 
nouveau  Congrès  s'impose  pour  la  confirmation  cl  la  vérification  des  prin- 
cipes acquis  dans  le  premier.  De  plus,  les  essais  sur  routes  étant  forcé- 
ment très  longs,  il  est  à  croire  que  la  solution  complète  du  problème  ne 
pourra  être  trouvée  qu'après  la  terme  d'un  certain  nombre  de  Congrès. 

Il  ressort  de  ces  considérations  que  l'on  peut  apercevoir  d'ores  et  déjà  les 
.avantages  que  présenterait  une  Association  permanente  qui  centraliserait 
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les  résultats  des  études  et  expériences  faites  dans  le  monde  entier  et  pré- 
parerait les  réunions  plénières  nécessaires. 

L'utilité  d'une  Fédération  entre  les  techniciens  et  tous  ceux  qui  usent 
de  la  route  à  un  titre  quelconque  et  avec  n'importe  quel  moyen  de  loco- 
motion ne  nous  semble  pas  douteuse. 

Il  est  certain  que  la  route  réunit  admirablement  tous  les  peuples  tout 
en  assurant  les  besoins  de  la  vie  nationale  et,  grâce  au  progrès  de 
Tautomobilisme,  on  peut  dire  qu'elle  a  repris  toute  l'activité  que  les  che- 
mins de  fer  lui  avaient  en  quelques  endroits  partiellement  enlevée.  L'expé- 
rience a  lait  voir,  par  les  Congrès  de  Navigation  et  de  Chemins  de  fer,  les 
progrès  rapides  qui  peuvent  être  obtenus  par  des  efforts  concordants 
en  vue  de  réaliser  immédiatement  et  simultanément  suivant  un  pro- 
gramme analogue,  les  aménagements  et  l'outillage  de  la  civilisation 
moderne. 

Grâce  à  l'automobilisme  ajouté  aux  moyens  de  transports  actuels,  les 
pays  les  plus  inaccessibles  aux  voies  ferrées  sont  aujourd'hui  ouverts  à  la 
circulation  et  une  application  intelligente  des  nouveaux  modes  de  locomo- 
tion paraît  de  nature  à  leur  donner  tous  les  avantages  dont  ils  sont 
aujourd'hui  privés.  Il  est  donc  tout  naturel  que  les  techniciens  de  toutes 
les  nations  unissent  leurs  efïorts  pour  assurer  aux  voyageurs  la  meilleure 
route,  quels  que  soient  les  pays  qu'ils  traversent,  et  il  est  indispensable 
que  ces  efforts  ne  restent  pas  isolés. 

Il  est  à  remarquer  en  particulier  que  la  2^  Section  dans  sa  séance  du 
lo  octobre  a  émis  le  vœu  qu'il  soit  établi,  pour  faciliter  la  circulation,  un 
code  de  4  signaux  universels  et  il  parait  certain  que,  seule,  une  Associa- 
tion permanente  peut  entreprendre  les  pourparlers  nécessaires  avec  les 
diverses  nations,  et  les  faire  aboutir. 

C'est  ce  qu'ont  entrevu  un  certain  nombre  de  personnalités  adhérant  au 
Congrès,  et  notamment  MM.  de  Leibbrand  (Allemagne),  Page  (États-Unis), 
Tedeschi  (Italie)  et  de  Timonoff  (Russie).  Ce  dernier  a,  en  conséquence, 
déposé  à  la  séance  de  la  l'"  Section  du  13  octobre  1908  les  conclusions 
annexées  au  présent  rapport.  Ces  conclusions  ont  été  renvoyées  au  Bureau 
Général  du  Congrès  pour  être  examinées  en  séance  plénière. 

Le  Bureau  Général  du  Congrès,  réuni  en  séance  le  vendredi  16,  à 
9  heures  du  matin,  a  adopté  en  principe  la  motion,  et  a  décidé  d'en  pro- 
poser l'adoption  à  la  séance  plénière  du  samedi  17. 

La  constitution  de  l'Association  ne  paraît  pas  présenter  de  difficultés 
sérieuses. 

L'élaboration  des  statuts  sera  facilitée  par  l'étuJe  des  précédents  Con- 
grès de  Chemins  de  fer  et  de  Navigation. 

■  Les  Présidents  et  Vice-Présidents  du  Bureau  Général  du  Congrès  actuel, 
et  des  Bureaux  des  deux  Sections,  réunissent  les  principaux  délégués,  spé- 
cialement désignés  par  les  Gouvernements,  aux  techniciens  du  monde 
•entier.  Leur  constitution  en  Commission  permanente  paraît  donc  parfaite- 
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ment  qualifiée  pour  discuter  toutes  les  questions  que  peut  soulever  la 
réunion  du  prochain  Congrès. 

Toutefois,  il  y  a  lieu  d'observi-r  que  MM.  les  Représentants  des  Gouver- 
nements au  Congrès  actuel  n'ont  été  désignés  qu'avec  un  mandat  limité  et 
qu'ils  ne  peuvent  pas  engager  les  décisions  ultérieures  de  leurs  Gouver- 
nements respectifs. 

Dans  ces  conditions,  il  y  a  lieu  de  spécifier  que  l'organisation  de  la 
Commission  permanente  telle  qu'elle  vient  d'être  proposée,  ne  constitue 
qu'un  vœu  émis  à  l'unanimité  par  le  Congrès. 

Le  Bureau  a,  en  même  temps,  estimé  que  la  Commission  permanente 
pourrait  étudier  la  centralisation  dans  un  organisme  spécial  des  résultats 
obtenus,  soit  en  laboratoire,  soit  ailleurs,  dans  les  divers  essais  tentés 
dans  tous  les  pays  et,  au  besoin,  en  provoquer  de  nouveaux. 

En  résumé,  il  propose  d'adopter  la  proposition  de  M.  de  Timonotf  com- 
plétée ainsi  qu'il  suit  : 

1"  Il  est  constitué  une  Association  Internalionale  permanente  des  Con- 
grès de  la  Roule  ayant  pour  but  de  favoriser  les  progrès  dans  la  construc- 
tion, l'entretien,  la  circulation  et  l'exploitation  de  la  route,  et  aussi  d'as- 
surer, dans  l'avenir,  la  continuité  de  l'œuvre  du  Congrès. 

2°  Cette  Association  est  composée  d'adhérents  comprenant  : 

Des  Gouvernements  et  Collectivités  de  toutes  les  nations. 

Des  Participants  à  titre  personnel. 

3°  A  la  lête  de  cette  Association  est  placée  provisoirement  une  Commis- 
sion internationale  permanente  composée  des  Présidents  et  Vice-Prési- 
dents du  Bureau  Général  et  des  Bureaux  de  Section  du  l*"^  Congrès  interna- 
tional de  la  Route  tenu  à  Paris  en  1908. 

4°  Cette  Commission  permanente  est  à  son  tour  administrée  par  un 
Bureau  permanent  provisoire  dont  le  siège  est  à  Paris. 

Chaque  nation  est  représentée  dans  ce  Bureau  par  un  ou  deux  membres 
de  la  Commission  permanente. 

Les  travaux  du  Bureau  sont  étudiés,  préparés  et  exécutés  par  un  Comité 
exécutif,  siégeant  à  Paris  et  composé  de  3  membres  : 

M.VI.  Lethier,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président. 
Ballif,  Président  du  Touring-Club  de  France,  Vice-Président. 
Mahieu,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  Général. 

5"  La  Commission  permanente  est  chargée  de  la  rédaction  des  statuts 
de  l'Association  Internationale  permanente  des  Congrès  de  la  Route,  et  do 
l'application  immédiate  de  ces  statuts. 

6°  La  Commission  permanente  est  chargée  de  l'organisation  du  pro- 
chain Congrès  de  la  Route  qui  se  tiendra  à  Bruxelles-en  1910. 

1"  La  Commission  permanente  est  chargée  d'étudier  la  question  de 
savoir  s'il  ne  conviendrait  pas  de  centraliser  dans  un  organisme  spécial 
les  résultats  obtenus  dans  les  divers  essais  tentés  dans  tous  les  pays  et  au 
besoin  d'en  provoquer  de  nouveaux,  ainsi  (jue  d'instituer  des  essais  chi- 
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miques  ou  mécaniques  pour  le  goudron  et  autres  matériaux  (ainsi  que  cela- 
existe  pour  les  matériaux  de  construction  tels  que  l'acier,  le  ciment,  etc.) 
en  vue  de  déterminer  les  conditions  de  réception  qu'ils  doivent  remplir. 
[Applmidissemev  ts .  ) 

GR^j^D'JNG  EI:\E6  STANDIGEN  LMEliNATIO.NALEN  VERDANDES  DER  STRASSENKONGRESSE. 

Bericht  eincjehracht 
voin  Gêner albu redit  des  evsten  internationalen  Strassenkongresses. 

Der  Erfolg  des  ersten  internationalen  Strassenkongresses  ist  deutlicli 
hervorgetrelen,  sowohl  durcli  die  Zabi  und  die  Bedeutung  seiner  TeiU 
nchmer.  als  auch  durch  die  Ueichlialtigkeit  seiner  Beratungen,  die 
tZwischen  allen  Technikern  stattgefunden  haben,  welcbe  in  irgend  einer 
Ilinsicht  an  der  Strassc  in  der  ganzen  Welt  interessiert  sind. 

Aus  den  angenommenen  Bescbliissen  ist  zwar  kein  Allbeilmittel  bervor- 
gegangen,  aber  scbon  jetzt  bat  der  Kongress  genaue  Vorschriften  aufstellen 
kônnen,  die  es  den  Tecbnikern  ermôglicben  werden,  den  Chausseen  eine 
Widerstandsfâbigkeit  gegen  die  von  den  neuen  Verkehrsmitteln  angerich- 
teten  Bescbadigungen  zu  geben. 

Unter  diesen  Umstiinden  ist  es  sicber,  dass  die  erzieiten  Ergebnisse  erst 
in  einiger  Zeil  verwirklicbt  und  praktiscb  gepriift  werden  kônnen.  und 
dass  ein  neuer  Kongress  zur  Untersucbung  und  Bestàtigung  der  Bicbtig- 
keit  der  beim  ersten  Kongress  aufgestellten  Grundsâtze  nôlig  sein'  wird. 

Da  die  Versucbe  auf  Slrassen  notwcndigerweise  sehr  langwierig  sind, 
ist  ausserdem  anzunebmen,  dass  die  vollstàndige  Lôsung  der  Aufgabe  erst 
nacb  Abbaltung  einer  Bcibe  von  Kongressen  gcfunden  werden  durfte. 

Aus  diesen  Betracbtungen  gebt  bervor,  dass  jetzt  scbon  die  Vorteile 
ersicbtlicb  sind,  die  ein  standigcr  Verband  bieten  wiirdc,  der  die  Ergeb- 
nisse der  Stiidien  und  der  in  der  ganzen  Welt  gemacbten  Yersuche  sam- 
meln  und  die  erforderlicben  Plenarversammlungen  vorbereiten  wiirde. 

Die  Nïitzlicbkcit  einer  Vereinigung  der  Technikei'  und  aller  dorer,  die 
die  Strassc  in  irgend  einer Hinsicbt  und  mit  irgend  einem  Fortbewegungs- 
mittel  benutzen,  ist  uns  nicht  zweifelbaft. 

Es  ist  sicber,  dass  die  Slrasse  in  wunder])arer  Weise  aile  Vôlker  vcreint» 
und  docb  die  Bcdùrfnisse  des  nationalen  Lebens  befriedigt  und,  dank  den 
Fortscbrilten  des  Automobilismus  kann  man  sagcn,  dass  sicb  auf  ibr  der 
Betrieb  wieder  entwickell  bat,  don  ibr  die  Eisenbabnen  an  einigen  Stellen 
teilweise  entzogcn  batten.  Auf  den  Schififabrts- und  Eisenbahn-Kongressen 
bat  die  Erfabrung  die  schnellen  Fortscbritte  gezeigt,  die  durcb  die  ver- 
einten  Anstrengungen  erzielt  werden  kônnen,  wenn  es  darauf  ankommt, 
unmiltelbar  und  gleicbzeitig  nacb  einem  gleiclien  Programm  die  Einrich- 
tungen  und  Mitlel  der  modernen  Kultur  zu  verwerlen. 

Durcb  den  Hinzutrilt  des  Automobils  zu  den  gcgenwiirtigen  Befôrderungs^ 
mitleln  sind  lieute  die  fur  die  Babnen  am  wenigsten  zugânglicben  Lànder 
dem  Verkehr  geôffnel,  und  eine  verstândige  Anwendung  der  neuen  Fort- 
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bewegungsiiiittel  sclieint  geeignet,  ihnen  aile  die  Voiteile  zu  gcwiiliren, 
die  sie  heule  enlbehren.  Es  ist  also  ganz  natùrlich.  dass  die  Teclmiker 
aller  Lànder  sich  vereinl  beinulien,  fiir  dieReisendeii  die  beste  Strasse  zii 
schaflcn,  welche  Lànder  sie  aucb  durchqiicren  môgen,  und  es  ist  ununi- 
gânglich  noiig,  dass  dièse  Bemïihuiigen  nieht  vereinzclt  bleibeii. 

Es  i-t  l)esonders  hervorzubeben,  dass  die  zweite  Abteilung  in  dcrSilziing 
vom  15.  Oklober  1908,  dem  Wunsche  Aiisdruck  gegeben  bat,  dass  zui' 
Erleichterung  des  Verkebrs  vier  allgemeingiltige  Signale  festgestellt  wer- 
den,  und  es  ist  sicher.  dass  nur  ein  standiger  Verband  die  nôtigen  Ver- 
handlungen  mit  den  verscliiedenen  Vôlkern  in  die  Wege  Ici  (en  und  zuni 
Ziele  fûhren  kann. 

Das  bat  eine  Aiizabl  von  Mànnern  erkannt,  die  am  Kongresse  (eilge- 
nommen  baben  und  zwar  vor  allen  die  llerien  Leibbrand  (Deutscbland), 
Page  (Vereinigte  Staaten),  Tedescbi  (Italien),  und  von  Tinionoft"  (Russland). 

Dieser  letztere  liai  infolge  dessen  in  der  Silzung  der  ersten  Abteilung 
am  15.  Oktober  1908.  die  dem  vorliegenden  Bericbte  beigefiiglen  Antràge 
vorgclegt.  Dièse  sind  dem  Generalbureau  des  Kongresses  ûberwiesen  wor- 
den,  um  in  der  Plenarsitzung  gepriift  zu  werden. 

Das  Generalbureau  des  Kongresses,  das  am  Freitag,  den  16.  Oktober  1908, 
um  9  Ubr  Vormittags  zusammenlrat,  bat  sicb  grundsàtzlicb  fiir  den  An- 
trag  erklârt.  und  bescblossen,  die  Annahme  in  der  Plenarsitzung  am 
Sonnabend,  den  17.  Oktober  1908,  zu  empfehlen. 

Die  Bildung  des  Verbandes  scheint  keinen  ernsten  Scbwierigkeilen  zu 
begegncn. 

Die  Ausarbeitung  der  Satzungen  wird  durcb  das  Sludium  der  frùber  fur 
(lie  Eisenbabn-  und  SchilTfahrts-Kongresse  ausgearbeitcten  erleichtert 
werden. 

Die  Prâsidenten  und  Yice-Pi  àsidenten  desBureaus  des gegcnwartigen Kon- 
gresses und  der  Bureaus  der  beiden  Abtcilungen  verbinden  die  von  den 
Regierungen  eigens  bezeicbneten  llaupldelegierlen  mit  denïeclinikern  der 
ganzen  Welt.  DemznColge  sclieint  ibre  Bildung  zu  einer  stàndigen  Kom- 
mission  vollkommeii  geeignet,  aile  Fragen  zu  besprechen,  die  beziiglich  des 
Zusammentritts  des  niiebsten  Kongresses  aufgcworfen  werden  kônneii. 

Doch  ist  zu  benierken,  dass  die  îlerren  Regierungsverti-eter  beim  gegen- 
wiirtigen  Kongress  nur  eine  beschi'ankte  Vollmaclit  erhalten  baben,  und 
dass  sie  sicb  beziiglicb  der  endgiiltigen  Beschlùsse  ilirer  Regierungen  nicht 
festlegen  konnen. 

Unter  diesen  Umstiinden  ist  es  zwcckmassig  festzustellen,  dass  die 
Rildung  der  stàndigen  Kommission,  wie  sie  soeben  vorgescblagen  ist,  rnn- 
cinen  vom  Kongress  einmiitig  geàusserten  Wunscli  darstclll. 

Das  Rureau  bat  gleicbzeitig  geglaubt,  dass  die  stiindige  Kommission  ia 
einer  bcsonderen  Stelle  die  Ergebnisse  sammeln  kônnte.  welclie  im  Labo- 
ratorium  oder  andcrswo  bei  den  verschiedenen  Versuchcn  in  allen  Lân- 
dern  erhalten  werden.  Notigenfalls  kônnte  er  aucb  neue  anregen. 
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Schliessiich  schlâgt  es  vor,  den  folgendermassen  vervoUstândigten  An- 
trag  des  Herrn  von  TimonofT  anzunehmen. 

1.  Es  wird  ein  stândiger  internalionaler  Verband  der  Strassenkongresse 
gebildet,  der  bezweckt,  die  Fortschritle  in  dem  Bau,  der  Unterhaltung,  dem 
Verkehre  und  der  Bewirtschaftung  der  Strasse  zu  fôrdern  und  kûnftig  auch 
die  Fortentwicklung  der  Kongressarbeit  zu  sichern. 

2.  Dieser  Verband  besteht  aus  Teilnehmern,  die  sich  zusammeiisetzen  : 
aus  den  Regierungen  und  Kôrperschal'ten  aller  Vôiker,  —  aus  persôn- 
lichen  Mitgliedern. 

3.  An  der  Spitze  dièses  Verbandes  steht  provisorisch  eine  internationale 
stàndige  Kommission,  gebildet  aus  den  Voi  sitzenden  und  stellvertrelenden 
Vorsitzcnden  des  Generalbureaus  und  der  Abteilungsbureaus  des  ersten 
internationalen  Slrassenkongresses,  der  1908  in  Paris  slattgefnnden  bat. 

4.  Dièse  stàndige  Kommission  wird  ilirerseits  geleitet  von  einem  slàn- 
digen  provisorischen  Bureau,  das  seinen  Sitz  in  Paris  bat. 

Jcdes  Volk  ist  in  diesem  Bureau  durch  ein  oder  zwei  Mitglieder  der 
stândigen  Kommission  vertreten. 

Die  Vorlagen  des  Bureaus  werden  bearbeitet,  vorbereitet  und  ausgefuhrt 
von  einem  Geschàftsausschusse,  der  seinen  Sitz  in  Paris  bat  und  aus  drei 
Mitgliedern  besteht  : 

Herr  Lethier,  Generalinspektor  der  Brùcken  und  Wege,  Vorsitzender  ; 

Herr  Ballif,  Vorsitzender  des  Touring-Clubs  von  Frankreich,  Sleliver- 
treten'ler  Vorsitzender; 

Herr  Mahieu,  Ingénieur  fur  Brùcken  und  Wegebau,  General- Sekretar. 

5.  Die  stàndige  Kommission  wird  mit  der  Abfassung  der  Saizungen  des 
internationalen  stândigen  Verbandes  der  Strassenkongresse  beauftragt  und 
mit  der  sofortigen  Inkraftsetzung  dieser  Satzungen. 

6.  Die  stàndige  Kommission  wird  mit  diT  Veranstaltung  des  nàchsten 
Strassenkongresses  beauftragt,  der  1910  in  Brùssel  stattfinden  soll. 

7.  Die  stàndige  Kommission  wird  beauftragt,  die  Frage  nâher  zu  unter- 
suchen,  ob  es  zweckmassig  ist,  in  einer  besonderen  Einrichtung  die 
Ergebnisse  aus  den  verschiedencn,  iu  allcn  Làndern  gemachten  Versu<  hen 
zu  sammeln  und  wenn  nôtig  neue  anzuregen,  ferner  chemische  und 
mechunisi  be  Versuche  mit  dem  Teer  und  sonsligcnMaterialien  (wie  solche 
schon  mit  den  Baumaterialien,  z.  B.  mit  dem  Stahl,  dem  Zement,  u.  s.  w. 
veranstaltet  sind)  einzufùbren,  behufs  Bestimmung  der  von  denselben  zu 
erfùllenden  Annahmebedingungen. 

Création  of  a  Permanent  International  Association  of  Road  Congresses. 

Report  presented  by  the  gênerai  Board  of  Ihe  international 

Road  Congress. 

The  success  of  the  first  intern.itional  Road  Congress  bas  bcen  signaiized 
in  a  striking  manner  bolh  by  Ibe  number  and  ciiaracter  of  its  members 
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and  by  the  full  discussions  which  took  place  upon  the  différent  papers 
between  specialists  from  ail  parts  of  the  World,  who,  froni  varions  points 
of  view,  are  interested  in  the  question  of  the  Road. 

It  cannot  be  said  that  any  universal  panacea  was  arrived  ai  as  the 
outcome  of  the  resolutions  adopted;  nevertheless,  the  Congress  was  able 
to  lay  down  some  definite  ruies  which  will  enable  the  tcchnical  experts 
to  give  roads  a  greater  resisting  power  against  the  injuries  caused  by  the 
new  methods  of  locomotion.  Under  thèse  circumstances,  it  is  clear  that 
a  certain  time  must  elapse  before  the  results  arrived  at  can  be  actually 
realised  and  put  into  effect  and  that  a  second  Congress  must  be  called  to 
confirm  and  verify  the  principles  laid  down  in  the  first. 

Moreover,  since  tests  on  roads  necessarily  require  a  long  period  befoi'e 
their  efl'ects  can  be  properly  estimated,  it  may  well  be  that  no  complète 
solution  can  be  founduntil  a  certain  number  of  Congresses  shall  bave 
been  held. 

It  follows  from  thèse  considérations  that  it  is  fully  recognised  that  there 
would  be  great  advantages  iii  the  establishment  of  a  permanent  Commis- 
sion which  would  centralise  the  lesults  of  studies  and  experimcnts  made 
throughout  the  World  and  would  make  the  arrangements  for  full  meetings 
whenever  necessary. 

It  appears  to  us  that  there  can  be  no  question  as  to  the  utilify  of  a  fédé- 
ration of  the  technical  experts  and  of  ail  those  who  make  use  of  the  road 
from  any  point  of  view  and  with  any  means  of  locomotion. 

It  is  certain  that  the  road  is  an  admirable  bond  of  union  between  ali 
peoples  at  the  same  time  that  it  provides  for  the  needs  of  the  national  life 
and,  thanks  to  the  progress  of  automobilism,  it  may  be  said  that  the  road 
has  regained  ail  the  activily  of  which  the  railways  had  partially  deprived 
it  in  certain  parts.  The  expérience  of  the  Congresses  on  navigation  and 
on  railways  shows  the  rapid  progress  which  can  be  obtained  by  united 
efforts  with  a  view  to  giving  full  effecl,  immediately  and  simultaneously, 
according  to  an  identical  programme,  to  the  arrangements  and  appliances 
of  modem  traffic. 

Thanks  to  the  addition  of  automobiles  to  the  existing  modes  of  trans- 
port, the  countries  most  inaccessible  to  railways  arc  now  open  to  traffic 
and  an  intelligent  application  of  the  new  methods  of  locomotion  seems 
likely  to  give  them  ail  Ihe  advantages  of  which  thcy  are  at  présent  de- 
prived. It  is  therefore  only  natural  to  expect  that  the  experts  of  ail 
countries  should  join  their  efforts  to  assure  to  travellers  the  best  road,  no 
matlerwhat  country  they  may  traverse,  and  it  is  indispensable  that  thèse 
efforts  shall  not  remain  isolatcd. 

It  isespecially  to  be  observed  lhat  the  2nd  Section,  at  ils  sitting  of  the 
iSth  October,  expresscd  the  désire  that  there  should  be  established,  as  a 
convenience  to  traffic,  a  code  of  4  signais  univcrsally  recognised  and  it 
seems  certain  that  only  a  permanent  Commission  could  undertake  the 
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uecessary  negotiations  wilh  tlio  tliflerent  countries  and  bring  them  to  a 
conclusion. 

This  point  lias  beon  referred  lo  by  several  Members  of  the  Congress, 
cspecially  MM.  Leibbrand  (Gcrmany),  Page  (United  States),  Tedeschi  (Italy) 
and  de  Timonoff  (Russia).  The  latter  accordingly  submitted  to  the  Ist 
Section  at  its  sitting  on  the  13  th  October,  the  conclusions  annexed  to  this 
report.  Thèse  conclusions  were  referred  to  the  gênerai  Board  of  the 
Congress  to  be  considered  at  the  plenary  sitting. 

The  gênerai  Board  of  the  Congress,  sitting  on  Friday  October  l6  th  at 
9  A.  M.,  adopted  the  motion  in  principle  and  decided  to  propose  its  adop- 
tion at  the  plenary  sitting  on  Saturday,  the  17  th. 

The  constitution  of  the  Commission  does  not  appear  to  présent  any 
serions  difficulty. 

The  drawing-up  of  the  statutes  will  be  facilitated  by  a  considération  of 
Ihe  précédents  of  the  Railway  and  Navigation  Congresses. 

The  Présidents  and  Vice  Présidents  of  the  Board  of  the  présent  Congress 
and  of  the  Boards  of  the  two  Sections,  associate  the  chief  delegates 
appointed  by  the  Governments  with  the  experts  of  the  whole  worUl.  It 
follows  that  their  constitution  as  a  Permanent  Commission  seems  to  be 
fuily  qualified  to  discuss  ail  the  questions  which  may  be  brought  up  in 
connection  with  the  meeting  of  the  next  Congress. 

At  the  same  timc  it  must  be  recognised  that  governmental  représenta- 
tives have  only  received  a  limited  mandate  and  that  they  cannot  bind 
their  respective  Governments. 

Under  thèse  circumslances,  it  is  necessary  to  make  it  clcar  that  the 
constitution  of  the  Permanent  Commission  which  is  now  proposed  is 
merely  to  be  regarJed  as  the  resuit  of  a  unanimous  vote  of  the 
Congress. 

The  Board  bas  al  the  same  time  come  to  the  conclusion  that  the  perma- 
nent Commission  might  consider  the  centralisation  in  a  spécial  body 
of  the  results  attained.  either  in  the  laboratory  or  elsewhere,  from  the 
varions  experiments  carried  oui  in  ail  countries  and  might,  if  necessary, 
arrange  for  further  experiments  to  be  undertaken. 

It  is,  accordingly,  proposed  to  adopt  M.  de  Timonoff's  proposition  as 
follows  : 

1.  A  permanent  international  Commission  of  Road  Congresses  is  esta- 
l)lished  wilh  the  object  of  furlhering  progress  in  the  construction,  main- 
tenance, traffic  and  working  of  the  road  and  aiso  of  providing,  in  the 
future,  for  continuity  in  the  work  of  the  Congress. 

2.  This  Commission  is  composed  of  members  including  :  The  Govern- 
ments, societies  and  other  public  bodies  of  ail  countries;  — Individual 
members. 

5.  The  governing  body  of  this  Commission  is  provisionally  a  perina- 
nent  international  Council composed  of  the  Présidents  and  Vice-Présidents 
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of  the  General  Board  and  of  the  Sectional  Boards  of  the  Ist  International 
Road  Congress  held  at  Paris  in  1908. 

4.  This  permanent  Council  is  in  ils  turn  administered  by  a  provisional 
standing  Board  which  sliall  sit  al  Paris. 

Each  country  is  represented  on  this  Board  by  one  or  Iwo  niembei's  of  the 
permanent  Council. 

The  proceedings  of  the  Boai-d  will  be  preparcd  and  carried  ont  by  an 
Executive  Commiltee.  sitting  at  Paris  and  composed  of  5  meml)ers  : 

MM.  Lethier.  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président. 
Ballif.  Président  du  Tourino-Club  de  France,  Vice-Presideni. 
Mahieu.  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  General  Secretary. 

5.  The  permanent  Council  is  chargcd  wilh  the  drawing-up  of  the  Sta- 
tutes  of  the  permanent  international  Commission  of  Road  Congrcsses  and 
with  the  immédiate  application  of  thèse  statutes. 

6.  The  permanent  Council  is  chargcd  with  the  organisation  of  tlie  next 
Road  Congress  which  will  be  held  at  Brussells  in  1910. 

7.  The  permanent  Council  is  instructed  to  study  the  question  whether 
it  would  not  be  désirable  to  centralise  in  a  spécial  organisation  the  rcsults 
obtained  from  the  varions  experiments  niade  in  ail  countries,  and,  if 
nccessary,  to  cause  fresh  experiments  to  be  undertaken,  and,  further, 
to  institute  chcmical  and  mechanical  experiments  in  tar  and  other  mate- 
rials  (as  is  donc  for  materials  of  construction  such  as  sleel,  cément,  etc.) 
with  a  view  to  fixinga  standard  for  such  substances.  {Applause.) 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  demande  la  parole?  La  proposition  du 
Bureau  Général  est  adoptée  à  l'unanimité.  (Vifs  applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Ruttmann,  Délégué  du  Gouverne- 
ment Impérial  Allemand. 

M.  Ruttmann.  —  Mesdames  et  Messieurs,  c'est  au  nom  des  Délégués 
allemands  et  des  autres  Membres  du  Congrès,  qui  sont  venus  de  notre 
pays,  que  j'ai  l'honneur  de  parler  dans  cette  assemblée  distinguée. 

Nous  avons  tous  suivi  volontiers  l'invitation  aimable  du  Comité  du  pre- 
mier Congrès  international  de  la  Route,  car  nous  nous  réjouissions  d'ap- 
prendre des  choses  intéressantes  sur  la  construction  et  l'entretien  des 
routes  et  de  voir  la  belle  France  ainsi  que  sa  capitale  majestueuse  et  élé- 
gante. [Applaudissements.) 

Notre  attente  a  été  bien  dépassée.  Nous  avons  entendu  dans  les  séances 
des  discours  remarquables,  scientifiques  et  pratiques;  nous  avons  vu  une 
exposition  très  instructive;  on  nous  a  montré  de  grandes  routes  gou- 
dronnées, ce  que  jusqu'à  présent  l'on  ne  peut  pas  voir  avec  tant  d'exten- 
sion et  tant  de  succès  dans  aucun  autre  pays  du  continent. 

Ici  l'on  a  inauguré  une  nouvelle  ère  pour  la  route.  La  route,  qui  clail 
autrefois  la  seule  artère  du  commerce,  qui  était  endormie  comme  «  la 
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Belle  au  bois  »  à  la  suite  de  l'invention  des  chemins  de  fer,  s'est  éveillée 
à  la  suite  de  l'invention  de  l'automobile  ! 

Les  automobiles  courent  sur  les  chemins  et  n'en  disparaîtront  plus. 

A  nous  maintenant  la  tâche  de  construire  les  routes  de  telle  façon, 
qu'elles  résistent  au  poids  et  à  la  vitesse  des  véhicules. 

C'est  cela  que  l'on  nous  a  montré  à  Paris  et  dans  ses  environs. 

Donc  nous  avons  appris  beaucoup  de  choses.  (Applaudissements.) 

En  même  temps,  nous  avons  été  très  bien  accueillis,  on  nous  a  traités 
en  amis  et  en  collègues  :  nous  avons  joui  de  la  cuisine  délicieuse  et  des 
bons  vins  de  France,  de  l'hospitalité  d'une  grande  nation  aimable. 

Quant  à  l'organisation  du  Congrès,  il  faut  dire,  que  tout  a  marché  par- 
faitement, grâce  à  une  préparation  soigneuse  et  à  une  exécution  précise. 

On  m'a  confié  la  tâche  d'exprimer  tous  nos  remerciements  au  Gouver- 
nement de  la  République  Française,  à  l'Administration  de  la  Ville  de 
Paris  et  à  la  Commission  du  Congres. 

Le  premier  Congrès  de  la  Route  ne  sera  pas  le  dernier.  Bientôt  le 
deuxième  Congrès  nous  réunira,  pour  perfectionner  les  travaux  que  nous 
avons  commencés. 

Donc,  nous  nous  disons  :  «  Au  revoir,  à  la  prochaine  fois.  »  {Applau- 
dissements.) 

Meine  lieben  Landsleute  ! 

Ich  hofle,  ganz  in  ihrem  Sinne  gesprochen  zu  haben,  und  rufe  auch 
Ihnen  zu  :  Auf  wiedersehen  !  [Beifall.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Weber,  Ritter  von  Ebenhof,  Pre- 
mier Délégué  du  Gouvernement  Impérial  Autrichien. 

M.  Weber  von  Ebenhof.  —  Mesdames,  Messieurs,  le  premier  Congrès 
international  de  la  Roule  touche  à  sa  fin,  après  avoir  éclairci  toutes  les 
questions  qui  lui  étaient  soumises  de  telle  sorte  que  les  résultats  de  ce 
Congrès  formeront  pour  l'avenir  la  base  de  toute  amélioration  des  routes 
en  vue  de  leur  adaptation  aux  nouvelles  méthodes  de  locomotion. 

De  larges  perspectives  s'ouvrent  au  regard  et  nous  avons  tout  droit  d'es- 
pérer que  les  semences  déposées  germeront  et  porteront  leurs  fruits  pour 
le  bien-être  de  l'humanité. 

Le  Gouvernement  de  la  République  française,  et  la  Commission  d'Orga- 
nisation de  ce  Congrès  peuvent  regaider  avec  orgueil  le  résultat  de  leur 
travail  et  ils  peuvent  être  certains  de  la  reconnaissance  de  tous  les  peu- 
ples pour  leur  dévouement  à  l'œuvre  de  l'organisation  du  Congrès. 
{Applaudissements.) 

Nous  n'avons  que  de  l'admiration  pour  l'excellente  Administration  des 
Ponts  et  Chaussées  et  nous  espérons  que  le  Gouvernement  français  prendra 
les  mesurés  nécessaires  afin  d'assurer  la  continuité  des  Congrès  de  la 
Route  au  moyen  d'une  organisation  permanente. 
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Permettez-moi  encore.  Mesdames  et  Messieurs,  de  présenter  nos  remer- 
ciements les  plus  chaleureux  pour  la  belle  occasion  que  nous  avons  eue 
d'admirer  le  grand  développement  que  la  science  de  l'ingénieur  a  atteint 
dans  ce  pays,  ce  pays  qui  toujours  marcha  à  la  tête  de  la  culture  humaine 
et  de  tous  les  progrès.  (Applaudissements .)  ^ 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Lagasse  de  Locht,  Premier  Délégué 
du  Gouvernement  Belge. 

M.  Lagasse  de  Locht.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs. 
Cette  semaine  a  été  une  féerie. 

En  même  temps,  elle  a  édifié  un  laboratoire  dont  les  résultats  s'étendront, 
et  méthodiquement,  à  l'univers,  grâce  à  l'intelligente  initiative  de  notre 
savant  collègue  des  États-Unis  de  l'Amérique  du  Nord,  M.  Page. 

Désormais,  un  Cabinet  de  consultations  permanentes  est  établi  à  Paris, 
cette  ville  unique. 

Comme  l'a  si  bien  dit  notre  charmant  poète  par  la  bouche  d'or  d'une 
grande  artiste  : 

Elle  (la  science)  saura  trouver  le  remède  qu'il  faut, 
Formuler  sûrement  la  future  doctrine 
Et,  pour  sauver  la  route,  éviter  la  routine. 

Les  docteurs  de  ce  Cabinet  de  consultations  sont  notre  éminent  et  sym- 
pathique Président  M.  l'Inspecteur  général  Lethier,  le  Général  Ballif, 
commandant  la  brillante  et  vaillante  armée  du  Touring-Club  de  France, 
puis  notre  cher  et  très  aimable  camarade,  M.  l'Ingénieur  Mahieu,  sans 
compter  leurs  adjoints  de  Tavenir.  [Applaudissements.) 

L'une  des  premières  résolutions  de  nos  docteurs  est  marquée  au  coin  du 
sens  pratique. 

Ils  ont  compris,  et  le  Congrès  les  appuie  unanimement,  qu'il  ne  faut 
point  trop  tarder  à  reprendre  ces  utiles  assises;  que  Bruxelles  est  un  petit 
Paris;  que  la  Belgique  vous  demande.  Mesdames  et  Messieurs,  de  venir 
rajeunir  ses  voies  routières. 

Alors,  permettez-moi  de  m'inspirer  encore  du  chantre  de  vos  exploits  : 

J'irai,  sous  fous  les  cieux  étalant  ma  victoire 
A  tous  les  carrefours  proclamer  votre  gloire. 

Mesdames  et  Messieurs,  soyez  bénis  d'avoir  répondu,  avec  tant  d'enthou- 
siasme, à  l'initiative  officielle  de  M.  Delbeke,  Ministre  des  Travaux  Publics 
de  Belgique  !  [Applaudissements.) 

Venez,  tous  et  toutes,  à  notre  Exposition  Universelle  de  1910. 

Vous  y  recevrez  le  plus  chaleureux  accueil  de  la  part  d'un  peuple 
modeste,  mais  travailleur,  obéissant  à  la  loi  du  Progrès  sous  l'égide  d'un 
Boi  de  génie  et  d'un  Gouvernement  de  bon  sens. 

En  attendant  le  grand  ^plaisir  et  le  haut  honneur  de  vous  recevoir,  à 
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Bruxelles,  tout  au  moins  aussi  nombreux  qu'ici,  laissez-moi  vous  l'avouer  : 
à  vivre  au  milieu  de  vous,  on  ne  sait  plus  quoi  préférer,  de  la  science  et 
de  la  volonté  masculines  ou  de  la  finesse  et  des  grâces  féminines.  [Applau- 
dissements.) 

Au  nom  de  ma  bien  chère  patrie,  au  nom  du  Gouvernement  belge,  au  nom 
de  toute  notre  délégation,  nos  remerciements  respectueux  à  Son  Excellence 
M.  Fallières,  Président  de  la  République  française,  à  M.  Barlhou,  Ministre 
des  Travaux  Publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes;  merci  à  vous,  cher  et 
Vénéré  Président  général,  à  Monsieur  le  Secrétaire  général,  que  nous 
sommes  si  heureux  de  saluer  Inspecteur  général,  à  vous  mes  chers  et 
jeunes  camarades  du  Corps  des  Ponts  et  Chaussées  français  ;  à  vous  tous. 
Mesdames,  Messieurs,  qui,  de  loin  ou  de  près,  avez  contribué  «  à  soigner 
les  maux  et  à  panser  les  blessures  »  de  la  Roule  ! 

Au  revoir!  Au  revoir!  A  bientôt.  {Vifs  applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Babé,  Premier  Délégué  du  Gou- 
vernement de  la  République  Cubaine. 

M.  Babé.  —  Mr.  Chairman,  Ladies  and  Gentlemen.  On  Ihe  name  of  Ihe 
Republic  of  Cuba,  and  as  a  Cuban  Officiai  Delegate,  allow  me  to  thank 
the  French  Government  for  Ihe  kind  invitation  granted  to  my  country  and 
kindly  accept  my  most  sincère  congratulations  lor  the  great  idea  you 
have  had  in  celebrating  this  Congress. 

Cuba  lias  donc  very  little  in  the  past  in  the  line  of  highways,  but.  at 
présent,  we  are  expending  over  twenty  millions  of  dollars,  in  the  betler- 
ment  of  old  roads  and  construction  of  severalnew  ones.  Therefore  you  will 
easily  see,  how  Cuba,  perhaps  more  than  any  other  country  in  the  world, 
will  profit  with  the  conclusions  voted  by  this  Congress. 

Allow  me  therefore  to  thank  in  the  name  of  Cuba  :  Mr.  Lethicr,  Prési- 
dent gênerai,  as  well  as  ail  the  gentlemen  officially  representing  herc 
différent  nations,  and  as  l  have  already  said,  the  Government  of  this 
Grand  République  Française  for  ail  their  kindness. 


M.  Babé.  —  Au  nom  de  la  République  Cubauie  et  comme  son  délégué  officiel, 
permettez-moi  de  remercier  le  Gouvernement  français  pour  l'aimable  invitation 
faite  à  mon  pays  et  d'exprimer  mes  plus  sincères  félicitations  pour  la  grande 
idée  que  vous  avez  eue  en  réunissant  le  Congrès  international  de  la  Route. 

Autrefois,  Cuba  ne  s'occupait  pas  beaucoup  des  grandes  routes;  mais  mainte- 
nant nous  allons  consacrer  plus  de  20  millions  de  dollars  à  l'amélioration  d'an- 
ciennes routes  et  à  la  construction  de  nouvelles.  11  est  donc  facile  de  voir  que 
Cuba  profitera  des  conclusions  votées  par  le  Congrès  peut-être  plus  que  tout 
autre  pays  dans  le  monde. 

Permettez-moi  donc  de  remercier  au  nom  de  Cuba,  M.  Lelhier,  Président  Géné- 
ral, ainsi  que  tous  les  délégués  des  différentes  nation^  et  aussi,  comme  je  l'ai 
déjà  dit,  le  (louvernement  de  cette  grande  République  française  pour  toute  sa 
bienveillance. 
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Gentlemen.  I  sincerely  hope,  \ve  will  all  meet  again  in  Brusselsin  1910. 
{Cheers.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Page,  Premier  Délégué  du  Gou 
vernement  des  États-Unis  d'Amérique. 

M.  Page.  —  Mr.  Chairman.  Gentlemen.  In  leaving  America  my  greatest 
hope  was  that  this  Congress  should  resuit  in  the  formation  of  a  Permanent 
International  Bureau  ofRoads. 

Upon  my  arrivai  I  found  that  such  was  the  almost  universal  désire. 

The  hope  we  enterlained  has  now  come  true. 

Ours  would  have  been  a  successful  collaboration,  had  it  accomplished 
that  alone. 

In  the  course  of  our  work  my  colleagues  and  I  have  moreover  come 
in  contact  vvith  the  lirst  road  builders  in  the  world  and  \ve  thank  them 
sincerely  for  the  privilège. 

We  shali  also  take  wilh  us  a  deep  sensé  of  gratitude  for  the  charming 
hospitality  exlended  to  us  and  an  even  greafer  admiration  for  France. 
(Applause.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  H.  Percy  Boulnois,  Premier  Délé- 
gué du  Gouvernement  de  la  Grande-Bretagne. 

M.  H.  Percy  Bolxnois.  —  Au  nom  du  Gouvernement  de  la  Grande- 
Bretagne  et  de  mes  Collègues  de  nationalité  anglaise,  je  désire  exprimer 
mes  plus  sincères  remerciements  pour  la  façon  remarquable  dont  le  pré- 
sent Congrès  a  été  dirigé. 

Il  a  été  un  grand  succès  et  nous  rentrerons  dans  nos  foyers  avec  de 
véritables  sentiments  de  regret,  mais  avec  l'espoir  que  nous  nous  ren- 
contrerons de  nouveau  à  Bruxelles  en  1910. 

Mon  dernier  mot  sera  pour  remercier  la  France  de  l'hospitalité  dont 


J'espère,  .Messieurs,  que  nous  nous  rencontrerons  à  Bruxelles  en  1910.  (.4/^- 
plaudissements.) 

M.  Page.  —  Monsieur  le  Président,  Messieurs,  en  partant  des  États-Unis,  mon 
principal  espoir  était  que  ce  Congrès  eût  pour  résultat  la  formation  d'un  Bureau 
International  Permanent  de  la  Route. 

Arrivé  ici,  j'ai  trouvé  que  tel  était  aussi  le  désir  de  presque  tous. 

Voici  notre  vœu  réalisé. 

Ce  Congrès  n'eût-il  accompli  rien  de  plus,  que  notre  collaboration  eût  déjà  été 
féconde. 

Mais,  au  cours  de  nos  travaux,  mes  collègues  et  moi  aurons  eu  le  privilège  do 
prendre  contact  avec  les  premiers  constructeurs  de  routes  du  monde,  et  nous 
leur  en  exprimons  nos  remerciements  sincères. 

Nous  emporterons  ;iussi  un  sentiment  de  profonde  gratitude  pour  l'hospitalité 
charmante  dont  nous  avons  été  l'objet  (!t  une  admiration  encore  plus  grande 
pour  la  France.  (Applaudissements.) 
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nous  conserverons  tous,  j'en  suis  certain,  le  plus  affectueux  souvenir. 
{Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Gowan.  Délégué  du  Gouverne- 
ment local  de  l'Irlande. 

M.  CowAN.  —  Mr.  Président,  Ladies  and  Gentlemen.  I  rise  with  great 
pleasure  to  associate  myself  as  the  officiai  Delegafe  of  tlie  Local  Govern- 
ment Board  of  Ireland  with  the  views  so  fitlingly  expressed  by  my  col- 
league  from  the  sisler  isle  in  his  speeches  at  this  Congress.  The  first 
international  Congress  on  Roads  so  happily  initiatedand  so  brilliantly  con- 
ducted  by  our  French  brethren,  will  leave  upon  our  minds  an  indelible 
impression  and  will  have  a  great  bcneficent  eiïect  upon  the  art  and  science 
of  road  making  throughout  the  world  [Hear,  hear)  if  the  excellent  gêne- 
rai resolutions  of  this  Congress  are  fîltingly,  freely,  but  wisely  interpre- 
tcd  in  each  country  to  suit  the  varying  local  conditions  therein.  The 
successfui  roadmaker  must  regard  not  only  uniformity  but  adaptability, 
not  only  rigidity  but  also  elasticity.  Whnt  suits  the  fertile  France  may 
not  suit  the  sunny  Spain.  What  suits  the  arid  Inde  may  not  suit  the 
snowy  plains  of  Russia.  Therefore  in  dealing  with  the  views  put  forth 
from  this  Congress,  each,  in  his  own  sphère,  must  apply  common  sensé 
and  his  knowledge  of  the  local  circumstances.  One  word  in  conclusion.  A 
warni  welcome  awaits  the  International  Congress  on  Roads  when  in  due 
and  happy  time  it  cornes  to  the  British  Islands  [Cheers),  where,  let  me 


M.  CowAiN.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames  et  Messieurs,  en  tant  que 
Délégué  du  Gouvernement  local  d'Irlande,  je  prends  grand  plaisir  à  m'associer 
aux  sentiments  exprimés  avec  tant  d'à  propos  par  mon  collègue  de  l'île  sœur 
dans  ses  discours  au  Congrès.  Le  premier  Congrès  international  de  la  Route, 
dû  à  l'initiative  si  heureuse  de  nos  frères  de  France  et  dirigé  par  eux  avec 
tant  d'éclat,  laissera  dans  nos  esprits  une  iiiedaçnble  impression  et  sera  d'un 
grand  profit  pour  l'art  et  la  science  de  la  construction  des  routes  dans  tous 
les  pays,  {Ti-ès  bienl)  si  l'on  donne  une  inlerprétation  libre,  mais  sage  aux 
excellentes  conclusions  générales  du  Congrès  dans  chaque  contrée,  afin  de  les 
adapter  aux  diverses  conditions  de  lieu.  Pour  construire  avec  succès,  l'ingé- 
nieur des  Ponts  et  Chaussées  doit  tenir  non  seulement  à  l'uniformité,  mais  aussi 
à  l'adaptation  au  milieu,  non  seulement  à  la  rigidité,  mais  encore  à  l'élasticité. 
Ce  qui  convient  à  la  France  fertile  ne  peut  pas  convenir  à  l'Espagne  brûlée  par 
le  soleil;  ce  qui  convient  à  l'Inde  sèche  ne  saurait  convenir  aux  plaines  de  Rus- 
sie couvertes  de  neige;  aussi  chacun  doii-il,  en  essayant  d'adapter  les  vues 
exposées  au  Congrès,  dans  sa  propre  sphère,  faire  appel  au  bon  sens  et  s'inspi- 
rer des  circonstances  locales. 

Un  mot  pour  finir.  La  Grande  Bretagne  souhailera  chaudement  la  bienvenue 
au  Congrès  de  la  Route,  quand,  à  son  heure,  elle  aura  la  joie  de  le  voir  tenir 
ses  assises  chez  elle.  {Applaudissements.)  Permetlez-moi  de  vous  assurer  qu'elle 
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assure,  you.  there  aremanyable,  onergetic  and  scieiilific  higiiway  Kngineers 
longing  to  coiidiict  their  foreigii  bietluen  through  pleasaiit  antl  yet  good 
ways.  [Renewed  cheers.) 

M.  LE  Pbêside.vt.  —  La  pai'ole  est  à  M.  Incze,  Premier  Délégué  du  Gou- 
vernement royal  hongrois. 

M.  I-NCZE.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs. 

Comme  Pi"eniier  Délégué  du  Gouvernement  royal  de  Hongrie,  je  vous 
adresse  nos  remerciements  les  plus  chaleureux  pour  l'initiative  que  vous 
avez  prise  en  convoquant  ce  Congrès,  ainsi  que  pour  les  soins  multiples 
que  vous  lui  avez  prodigués. 

Nous  avons  été  particulièrement  heureux.  Messieurs,  d'avoir  pu  y  par- 
ticiper, et  d'avoir  pu,  grâce  à  lui,  visiter  une  fois  de  plus  ce  beau  pays, 
toujours  à  la  tète  du  progrès  et  de  la  civilisation. 

Et  nous  y  avons  constaté,  que  vous  n'avez  cessé  d'être,  Messieurs,  pour 
la  route,  ce  que  vous  avez  été  pendant  des  siècles  déjà,  les  maîtres  do 
de  tous  vos  contemporains. 

Je  ne  doute  pas.  Messieurs,  que  chez  nous,  en  Hongrie,  nous  ne  proli- 
tions  beaucoup  de  vos  ellorts. 

Et  si  vous  voulez  bien  un  jour  vous  en  assurer  vous-mêmes,  nous  serons 
enchantés  de  pouvoir,  surtout  à  l'occasion  d'un  des  prochains  Congrès, 
vous  y  souhaiter  de  tout  cœur  la  bienvenue.  {ApplaïuUsseinents.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Okino,  Premier  Délégué  du  Gou- 
vernement de  l'Empire  du  Japon. 

M.  Okl>o.  —  Mesdames,  Messieurs, 

En  qualité  de  Délégué  du  Japon,  permettez-moi  d'exprimer  de  profonds 
remerciements  au  Couvernement  français  qui  nous  a  conviés  au  1"  Congrès 
international  de  la  Route  dont  le  succès  éclatant  marquera  une  ère  nou- 
velle dans  les  travaux  des  routes  de  tous  les  pays. 

Le  développement  et  le  progrès  de  l'automobile  en  France  est  une  mei  - 
veille  qui  m  a  frappé  dès  mon  arrivée  à  Paris.  La  durée  trop  courte  de 
mon  séjour  dans  cette  grande  ville  ne  me  permet  pas  malheureusement 
d'étudier  à  fond  la  question,  mais  rien  qu'en  le  voyant  dans  les  rues  de 
Paris  voler  et  mano'uvrer  avec  nue  précision  extraordinaire,  je  suis  con- 
vaincu que  ce  nouveau  véhicule  est  arrivé  à  un  état  de  peifection  admi- 
rable. Je  suis  convaincu  aussi  que  l'extension  de  ce  nouveau  mode  de 
transport  amènera  dans  le  monde  une  révolution  analogue  à  celle  qui  vint 
à  la  suite  de  l'extension  des  chemins  de  fer  et  de  la  navigation  perfec- 
tionnée. 


compte  nombre  d'ingénieurs  capables,  énergiques  el  savants,  désireux  de  mener 
leurs  frères  tJe  l'étranger  par  des  roules  dont  l'agrément  ne  le  cédera  en  rien  h 
la  solidité.  [Vifs  applaudissiemenls.) 
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Pour  le  Japon,  en  particulier,  j'entrevois  un  avenir  bien  fécond.  Ce 
pays  est  riche  en  beaux  paysages  et  d'un  excellent  climat  parmi  les  pays 
d'Orient,  et,  à  ce  titre,  il  attirera  beaucoup  de  voyageurs  étrangers  pour 
lesquels  l'automobile  est  le  plus  agré.-ble  de  tous  les  moyens  de  loco- 
motion. 

En  second  lieu,  ce  pays  est  extrêmement  montagneux  et,  quoi  qu'on 
fasse,  il  y  aura  toujours  des  points  où  le  chemin  de  fer  serait  impossible, 
économiquement  parlant;  enfin,  il  manque  de  chevaux  parce  qu'il  n'y  a 
que  tivs  peu  de  prairies.  Toutes  ces  dilficullés  qui  nous  paraissaient  devoir 
toujours  s'opposer  à  ce  qu'au  Japon,  la  circulation  sur  les  routes  atteigne 
cette  intensité  que  je  vois  avec  étonnement  dans  les  grindes  villes  d'Europe 
et  d'Amérique,  me  semblent  résolues  par  Tautomobilisme.  Et  ce  résultai 
merveilleux,  nous  le  devons  à  la  science  et  au  génie  de  ce  beau  pays  de 
France.  Permettez-moi  de  l'acclamer  avec  mes  plus  profonds  stïnti- 
ments  de  reconnaissance  et  de  gratitude.  Vive  la  France!  {Applaudisse- 
menls.) 

M.  LE  Pkksidknt.  —  La  parole  est  à  M.  Skougaard,  Premier  Délégué  du 
Gouvernement  norvégien. 

M.  Skougaard.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs. 

Un  long  passé  de  cordiales  relations  a  légué  à  la  France  et  à  la  Norvège 
non  seulement  des  sentiments  d'amitié,  mais  aussi  le  devoir  d'entretenir 
entre  elles  un  bienl'aisant  commerce  intellectuel. 

La  pensée,  l'art  français  >ont  en  grand  honneur  en  Norvège;  l'influence 
française  a  déterminé  la  première  floraison  de  notre  liberté  au  commence- 
ment du  xix"  siècle. 

Nombre  de  libres  esprits  n'ignorent  point  le  puissant  réconfort  qu'ap- 
poile  la  pensée  française  aux  défenseurs  des  idées  de  libéralisme  et  de 
progrès  so;;iaux.  dont  ce  Congrès  nous  a  donné  un  nouvel  exemple. 

D'un  autre  côté,  nous  avons  les  plus  fortes  raisons  de  saluer  avec  satis- 
faction le  sentiment  de  plus  en  plus  net,  chez  les  F'rançais,  que  la  vie  sep- 
tentrionale mérite  .l'être  mieux  connue.  {Applaudissements.) 

Il  est  donc  très  naturel  que  nous  nous  soyons  empr'essés  de  profiter  de 
l'initiative  piise  par  les  Français,  pour  accepter  avec  reconnaissance  l'in- 
vitati(m  à  ce  Congrès  dont  le  but  a  été  de  multiplier,  entre  les  nations,  les 
échanges  intellectuels  sur  une  question  de  communication  moderne  et  de 
haute  importance. 

Je  serais  fort  content  si  le  moyen  de  transport  moderne,  l'automobile, 
pouvait  vous  aider  h  mieux  connaître  la  nature  pittoresque  de  notre  pays, 
ainsi  que  notre  culture. 

En  c(!  m  tin  Mit-ci,  je  n'ai  qu'à  regretter  que  les  circonstances  ne  soient 
guère  favoi'ables  pour  la  circu'ation  des  automobiles  en  Norvège. 

Mais  il  semble  qu  il  y  ait  lieu  d'espérer  que  cet  état  de  choses  s'amélio- 
rera dans  quelques  années,  et  que  les  lumières  répandues  par  ce  Congrès 
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sur  le  sujet  qui  nous  intéresse,  aideront  pour  beaucoup  au  progrès  des 
réformes  désirables. 

•le  termine  en  exprimant  la  joie  profonde  que  m"a  procurée  ce  nouveau 
séjour  des  plus  agréables  dans  <  e  bc.iu  Paris  et  dans  la  société  de  tant  de 
chers  collègues,  ainsi  que  nia  reconnaissance  pour  tout  ce  que  j'ai  appris 
dans  nos  réunions;  et  j'exprime,  Monsienr  le  Président,  mou  \if  désir 
d'une  bonne  entente  continuelle  entie  les  nations  franç  ise  et  norvé- 
gienne, et  de  l'heureuse  influence  de  l'autoinubile  sur  le  développement 
des  rap[)Oi  ts  amicaux  entre  toutes  les  nations  représentées  à  ce  Coii^rès. 
{Api>laudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Welcker,  Premier  Délégué  du  Gou- 
vernement des  Pays-Bas. 

M.  Wklcker.  —  .Monsieur  le  Président.  Mesdames  et  Messiei.is. 

A  cette  heure  avancée,  je  ne  tiendrai  pas  un  long  discourr.  Cependant 
je  sens  le  besoin  de  remercier,  au  nom  de  la  Délégation  des  Pays-Bas, 
M.  le  Président  de  la  République.  M.  le  Ministre  des  Travaux  publies  et  le 
Conseil  municipal  de  Paris,  ainsi  que  le  r)ureau  Général  du  Congrès  et  en 
premier  lieu  son  Président,  de  l'accueil  aimable  et  splcndide  qu'ils  ont 
préparé  aux  membres  du  premier  Congi-ès  de  la  Koiite  dans  cette  ville 
unique. 

Mon  pays,  traversé  par  un  réseau  compact  de  canaux,  n"a  pas  un  inté- 
rêt aussi  prépondérant  que  beaucoup  d'autres  pays  à  la  transformation  delà 
route  actuelle  en  une  route  future.  C'est  pour  cela  que  l'automobilisme 
s'y  trouve  encore  quelque  peu  dans  son  enfance.  Mais  je  ne  doute 
pas  (|ue  cel:i  changera  dans  l'avenii-  et  que  les  leçons  d'iuie  si  grande 
valeur,  que  nous,  Hollandais,  avons  apprises  dans  ce  Congrès,  contri- 
bueront à  perfeclionner  nos  routes  au  point  de  vue  de  rautoiiiobilisme. 
Je  me  flatte  que  mon  auguste  et  gracieuse  Souveraine  sera  contente 
de  tous  les  moyens,  qui,p.ir  le  p(;rf  ctionnement  des  routes  du  royaume, 
tendront  à  faciliter  la  venue  des  étrangers  dans  son  pays.  Ceci  me 
conduit  à  inviter  les  membres  du  2''  Congiès  international  de  la  route, 
lorsqu'ils  se  trouveiont  à  Hruxidles  en  1910,  à  parcourir  encore  les 
qihdqiies  dizaines  de  kilomètres  qui  séparent  cette  capitale  de  la  fronlièrc 
hollamlaise,  pour  visiter  mon  pays.  Je  suis  sûr  qu'ils  le  jugeront  intéres- 
sant d-ms  plusieurs  sens,  et  qu'ils  ne  s'en  repentiront  pas.  [Applaudisse- 
ments.) 

M.  LE  PcÉsiDEM.  —  La  parole  est  à  M.  Miiadel  ed  Dowleh,  Premier  Délégué 
du  Gouvernement  persan. 

.M.  MoAiiEL  ED  Dowleh.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs, 

A  ces  discours,  à  ces  paroles  si  éloquentes  que  je  viens  d'entendre,  je 
veux  m'associer  pleinement,  au  nom  du  Gouvernement  impérial  de  la 
Perse  que  j'ai  l'honneur  de  représenter  ici.  Attardés  sur  ce  plateau  de 
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riran,  d'où  sont  venus  tant  tle  peuples  de  l'Kurope,  nous  n'oublions  pas 
que  nous  sommes  les  aiiiés  dans  rdunre  de  la  rivilisation.  Mais  aujour- 
d'hui, c'est  de  l'Occident  que  nous  vient  la  lumière.  Les  peuples  européens 
ne  sont  pas,  vis-à-vis  de  leurs  ancêtres  de  l'Iran,  comme  ces  «  enfants 
drus  et  grands,  dont  parle  Montaigne,  qui  battent  leurs  parents  ». 

Chaque  jour  ils  appoi'tent  à  ceux  qui  se  sont  laissé  devancer  dans  la 
voie  du  progrès  le  bénéfice  de  leurs  travaux,  de  leur  lutte  quotidienne;  fls 
leur  apprennent  à  mieux  construire  la  route  de  l'avenir.  [Applaudisse- 
ments.) 

Messieurs,  le  beau  pays  que  je  l  ejirésente  s'est  tout  particulièrement 
intéressé  à  vos  travaux.  Notre  vieille  et  glorieuse  Perse  est  ressuscitée 
d'hier  et  pendant  son  sommeil  séculaire,  ses  routes  et  ses  grands  chemins 
de  montagne  se  sont  peu  à  peu  abîmés.  Nous  avons  un  besoin  urgent  de 
routes  nombreuses  et  bien  établies.  Privés  de  chemins  de  fer  et  de  canaux, 
il  faut  que  notre  réseau  routier  s'accroisse  vite:  toute  la  richesse  du  pays 
en  dépend. 

Je  m'arrête  ici,  car  les  discours  trop  longs  font  les  beaux  jours  trop 
courts,  .le  prie  en  terminant,  Monsieur  le  Président,  de  i-ecevoir  au  nom 
de  la  Perse,  un  salut  cordial  et  sincère,  des  remerciements  profonds  et  je 
lui  dis  :  «  Au  levoir,  en  1910  ».  {Applaudissements.) 

M.  LE  PriIsideînt.  —  La  parole  est  à  M.  Mendès-Guerreiro,  Premier  Délé- 
gué du  Gouvernement  portugais. 

M.  Meinuès-Guerreiro.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs, 

Nous  sommes  à  la  fin  de  nos  travaux  cl  je  crois  pouvoir  vous  assurer  que 
ce  sera  avec  un  grand  regret  que  nous  nous  séparerons,  ayant  fait  l'échange 
de  tant  d'idées,  appris  tant  de  choses  les  uns  avec  les  autres,  ayant  lié 
tant  de  relations  et  même  d'amitiés,  qui  seront  profitables  pour  tous. 

Notre  séjour  si  court  dans  cette  grande  et  brillante  ville  nous  laissera 
des  souvenirs  durables,  rehaussés  parla  parfaite  courtoisie  et  la  bienveil- 
lance de  notre  excellent  Président  général,  M.  Lethier,  et  de  tous  les  Ingé- 
nieurs des  Ponts  et  Chaussées  français.  {Applaudissements.) 

Je  dis  tout  ceci,  non  seulement  au  nom  du  Portugal,  mais  aussi  du  Bré- 
sil, ce  grand  pays  de  l'Amérique  du  Sud,  notre  jeune  frère,  qui  vient  de 
s'inscrire  dans  les  assises  des  Congrès  Internationaux  des  Chemins  de  fer 
et  de  Navigation,  moyens  de  transpoi  t  des  gens  aisés,  et  également  dans 
celui  des  Pioutes,  moyens  de  lransj)ort  des  campagnards  et  des  chemineaux, 
qui  ont  eux  aussi  U;  droit  de  vivre. 

Les  roules  sont  un  des  meilleurs  indicateurs  de  la  civilisation  d'un 
peuple. 

Nous  croyons  aider  au  bieu-éire  de  l'humaniié  en  les  améliorant. 
Le  Gouvernement  français,  en  nous  conviant  à  ce  Congres,  et  prenant 
'-ur  soi  la  charge  de  continuer  ses  résultats  au  moyen  d'une  Association 
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intenialionale  de  la  Roule,  a  créé  un  titre  de  plus  "à  noire  reconnaissanee 
envers  la  France.  [Applaudisseincnls.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Rndu.  Premier  Délégué  du  Gou- 
voi  nomenl  roumain. 

M.  Radi'.  —  Eu  qualité  de  Délégué  du  Gouveruemenl  roumain,  je  remer- 
cie M.  Lethier,  Président  général  du  1"  Congrès  International  de  la  Route, 
de  la  manière  si  remarquable  dont  il  a  organisé  le  Congrès,  dont  la  réus- 
site a  été  éclatante. 

Nous  connaissons  la  Fiance  et  nous  l'aimons:  animés  de  ces  sentiments, 
je  fécilite  Monsieur  le  Président  général.  {Applaudissciiicnts.) 

M.  LE  PnÉsiDENT.  —  La  parole  est  à  M.  Stolpakow.  Pi  emier  Délégué  du 
Gouvernement  Impérial  russe. 

M.  Stolp.vkow.  —  Monsieur  le  Président.  Mesdames,  Messieurs, 

Laissez-moi  d'abord  m'étonner  de  mon  courage.  Quoique  étranger,  je 
me  permets  de  prendre  la  parole  devant  une  assemblée  comme  celle  que 
j'ai  devant  moi,  dans  une  ville  telle  que  Paiis.  Je  vous  demande  donc 
toute  votre  indulgence. 

Lorsque  M.  le  Président,  le  vénéré  M.  Lethier,  m'a  invité  à  prendre  la 
parole,  je  prévoyais  que  tout  ce  que  je  voulais  dire  le  serait  avant  que  je 
n'aie  parlé.  .le  voulais  adi  esser  mes  remerciements  à  la  France  pour  son 
hospitalité,  à  M.  le  Président  de  la  République,  à  M.  le  Ministre  des  Tra- 
vaux Publics,  à  M.  le  Président  de  ce  Congrès,  à  tous  les  Membi'es  du 
Secrétariat.  Je  ne  me  suis  pas  trompé  dans  mes  prévisions  :  tout  ce  que 
j'avais  a  dire  a  été  parfaitement  exprimé  par  mes  honorables  collègues, 
les  orateurs  précédents.  Tout  ce  que  je  dirais  ne  serait  que  redites.  Je  me 
bornerai  à  m  "associer  entièrement  aux  paroles  llatteuses  adressées  à  la 
France,  aux  remerciements  cordiaux  adressés  aux  représentants  du 
Congrès.  Je  m'y  associe  de  grand  cœur  au  nom  du  pays  que  je  représente 
et  au  nom  du  Ministère  des  Voies  de  Communication  de  la  Russie.  [Applau- 
dissements.) 

Laissez-moi  cependant  ajouter  que  la  Russie  est  dans  une  situation 
exceptionnellement  favorable  quant  à  la  question  qui  nous  léunit  :  en 
effet,  depuis  cent  ans,  depuis  toujours  peut-être,  les  premières  leçons  que 
nous  avons  reçues  dans  l'art  de  la  construction  de  la  route  nous  sont 
venues  de  la  France.  Le  premier  directeur  de  notre  Institut  des  Ponts  et 
Chaussées  était  M.  Gaston  de  li  -lliencourt,  un  Français.  Sur  les  registres  de 
l'Institut  d'il  y  a  cent  ans,  j'ai  relevé  bien  des  noms  français  que  je  pour- 
rais ici  énumérer.  J'en  ai  conservé  quelques-uns  dans  ma  mémoire  recon- 
naissante, à  commencer  par  le  duc  de  Richelieu,  Foulon,  d'Entremonl,  de 
Vilncu,  Potier,  Trocesson  et  bien  d'autres. 

Ils  ont  été  nos  premiers  ingénieurs,  nos  professeurs;  ils  sont  inscrits 
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sur  nos  premier?  registres,  ont  été  nos  maîtres  dans  l'ail  de  la  construc- 
tion des  routes.  {Applaudissements.) 

Nous  avons  grandi,  Messieurs,  et  je  m'honore  d'accroître  le  nombre  des 
élèves  de  ces  premiers  maîires.  L'accueil  aimable,  gracieux  qui  nous  a  été 
fait  nous  donne  le  droit  de  penser  que  l'on  nous  tient  pour  des  camarades, 
en  ayant  le  titre  et  le  grade.  Je  dis  encore  une  l'ois  merci  à  nos  camarades 
français,  et  j'espère  que  nous  profiterons  des  enseignements  que  nous 
avons  reçus  dans  cette  Assemblée. 

Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs,  je  termine  en  parlant 
maintenant  au  nom  de  l'autre  représentant  des  pays  slaves  ici  pré- 
sent, M.  Guéchoff.  Délégué  de  la  Bulgarie.  11  m'a  chargé  d'associer  à  mes 
remerciements  ceux  de  son  pays.  En  son  nom  et  au  mien,  je  renouvelle 
tous  nos  remerciements  chaleureux  à  cette  Assemblée,  à  la  France.  {Vifs 
app  laudissements .  ) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  llelleborg.  Premier  Délégué  du 
Gouvernement  suédois. 

M.  Helleberg.  —  Monsieur  le  Président,  Mesdames,  Messieurs, 

A  la  lin  de  ces  jours  mémorables  du  1"'  Congrès  de  la  Route,  j'éprouve 
un  vif  désir  d'exprimer  mes  sentiments  d'admiration  profonde  pour  vous, 
Monsieur  le  Président,  et  pour  Messieurs  les  Membres  collaborateurs  qui 
ont  conçu  l'idée  de  cette  grande  entreprise.  Le  résultat  a  prouvé  que  vous 
avez  bien  jugé  la  situation  et  que  vous  avez  li'ouvé  le  vrai  moment 
psychologique  pour  le  Congrès.  Les  expériences  qui  ont  été  présentées  et 
celles  qui  seront  à  l'avenir  exposées  par  la  Commission  permanente  dont 
nous  venons  de  décider  la  création  fo-meront  sans  doute  une  époque  dans 
l'histoire  de  la  construction  des  routes  et  contribueront  à  un  haut  degré 
au  salut  commun.  Quant  au  pays  que  j'ai  l'honneur  de  représenter,  la 
Suède,  il  a  tout  à  apprendre  de  ces  expériences,  et  j'espère.  Mesdames  et 
Messieurs,  qu'après  avoir  amélioré  notre  réseau  de  roules,  vous  y  viendrez 
tous  en  automoltile,  nous  honorer  de  vos  visites  et  admirer  ma  belle 
patrie.  {Applaudissements) . 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  de  Morlot,  Premier  Délégué  du 
Gouvernement  Suisse. 

M.  DE  MoRLOT.  —  Avant  la  clôture  du  Congrès,  permettez-moi  encore, 
au  nom  de  la  Confédération  Suisse,  de  présenter  au  Gouvernement  de  la 
République  Française,  au  Comité  de  patronage  et  à  la  Commission  d  oi  ga- 
nisation,  mes  sentiments  de  gratitude  les  plus  sincères  pour  l'accueil  si 
aimable  et  l'hospitalité  si  courtoise  dont  Messieurs  les  Congressistes  ont 
été  favorisés. 

L'expression  de  profonde  reconnaissance  des  participants  au  Congrès  est 
la  preuve  la  plus  sûre  du  brillant  succès  de  celui-ci,  ainsi  que  de  l'utilité 
manifeste  de  cette  réunion  internationale.  {Applaudissements.) 


sév.m:e     clOtire.  ôoi 
M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.Montero  y  Paullier,  Premier  Délégué 
du  Gouvernement  de  l'Uruguay. 

M.  Mo.NTERO  Y  Paullier.  —  Mesdames,  Messieurs, 

A  l'appel  de  la  France,  la  République  de  l'Uruguay  s'est  empressée  d'ac- 
courir, pour  étancher  sa  soif  de  progrès  à  cette  source  jaillissante  de 
savoir  et  d'expérience. 

C'est  au  haut  patronage  du  Gouvernement  français,  c'iest  à  l'admirable 
organisa  lion  de  ce  Congrès,  et  c'est  à  la  sympathie  qu'inspire  ce  beau  pays 
que  l'on  doit  attribuer  un  succès  tel  qu'il  a  permis,  l'autre  jour,  à  M.  le 
Président  de  la  République  de  faire,  en  un  milieu  de  science,  le  tour  du 
monde,  en  de  courtes  minutes  qui  ne  s'oublient  pas. 

Les  Délégués  de  l  Uruguay  étaient  bien  sûrs  de  trouver  ici  les  solutions 
aux  délicals  problèmes  que  soulèvent  les  nouveaux  besoins  de  la  circula- 
tion: mais  ils  sont  encore  émus  par  les  délicates  distinctions  et  les  atten- 
tions aflectueuses  que  vous  avez  bien  voulu  leur  prodiguer. 

C'est  avec  un  grand  plaisir  que  je  me  fais  le  sincère  inlerprète  de  mon 
pavs,  en  vous  transmetlant  ses  plus  chaleureux  remerciements. 

Particulièrement  à  vous,  Monsieur  le  Président  du  Congrès  et  à  vous, 
Messieurs  les  Ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées,  qui  avez  été  si  aimables 
et  si  uliles  pour  nous,  je  vous  dis  merci,  et  cela  avec  d'autant  plus  de  sa- 
tisfaction, (jue  je  ne  puis  oublier  que,  quoique  étranger,  c'est  avec  vous, 
en  France,  que  j  ai  fait  mes  premiers  pas  dans  la  carrière  de  l'ingénieur.  (  Vifs 
applaudissements.  \ 

M.  LE  Préside.m  .  —  Mesdames,  Messieurs, 

Nous  sommes  arrivés  au  terme  de  nos  travaux  et  nous  allons  voir  s'in- 
terrompre une  collaboration  dont,  plus  que  personne,  j'ai  pu  apprécier  le 
charme  et  l'intérêt.  Nous  éprouvons  tous,  en  ce  moment,  la  tristesse  du 
départ,  mais  heureusement  avec  l'assurance  du  retour. 

En  clôturant  nos  séances,  nous  ne  pouvons  pas  oublier  que  c'est  à  M.  le 
Ministre  des  Travaux  Publics  que  nous  devons  d'être  réunis;  c'est  lui  qui 
a  eu  l'initiative  du  Congrès  et  qui  en  a  assuré  l'organisation;  il  n'a  pas 
cessé  de  suivre  fios  travaux  et  de  les  encourager  par  sa  présence  et  par  son 
éloquente  parole;  nous  lui  adressons  à  nouveau  l'hommage  de  notre  res- 
pectueuse gratitude.  (Applaudissements.) 

Nous  avons  été  profondément  touchés,  mes  collègues  français  et  moi, 
des  termes  dans  lesquels  les  orateurs  précédents  ont  parlé  de  notre  chère 
Patrie  :  nous  aimons  la  France  de  toute  notre  âme;  nous  consacrons  toutes 
nos  forces  à  la  servir,  c'est  vous  dire  la  joie  que  nous  éprouvons  en  enten- 
dant sa  glorihcation  par  une  bouche  étrangère.  Nous  en  garderons  le  plus 
reconnaissant  souvenir. 

•l'accepte  bien  volontiers  les  éloges  qui  ont  été  donnés  à  l'organisation 
du  Congrès,  mois  ;'i  la  condition  d'en  reporter  le  mérite  à  mes  collabora- 
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leurs  qui,  au  prix  d'un  travail  écrasant,  ont  mené  à  bien  une  tâche  com- 
pliquée et  difficile.  Le  succès  a  couronné  leurs  efforts  :  vos  félicitations 
seront  pour  eux  la  plus  douce  des  récompenses.  {Vifs  applauâissemenls.) 

Je  vous  demanderai,  à  ce  propos,  d'ajouter  vos  remerciements  aux 
miens  pour  ceux  de  nos  collègues  qui  ont  bien  voulu  se  charger  de  tra- 
duire les  questions  qui  ont  été  soumises  à  votre  approbation  et  de  saluer 
de  vos  applaudissements  les  noms  de  MM.  Weber  von  Ebenhof,  de  Geofroy, 
Winternitz,  Montagu  Ilarris  et  Steinbach.  {Applmidissements.) 

En  ouvrant  la  première  séance  du  Congrès,  M.  le  Ministre  avait  dit  que 
vous  feriez  œuvre  féconde;  les  résultats  de  vos  délibérations,  dont  vous 
venez  d'entendre  la  lecture,  et  qui  constituent  un  premier  essai  de  rédac- 
tion du  code  international  de  la  Route,  prouvent  qu'il  ne  s'ést  pas  trompé. 

Vous  vous  êtes  rendus  à  l'appel  de  cette  pauvre  Route  que  vous  avez 
vue  personnifiée  d'une  façon  si  touchante  à  la  représentation  du  Théâtre 
Français. 

Nous  l'entendons  encore  dire  : 

Mes  flancs  sont  ravagés,  et  ma  face  se  creuse. 
Ctiaque  trombe  qui  passe  apporte  un  nouveau  dam 
A  mon  vêtement  de  pierre  :  mon  macadam 
Rompu,  troué,  n'est  plus  qu'ornière  sur  ornière 
Et  mon  corps  se  dissout  et  s'envole  en  poussière. 
Vais-je  donc  en  mourir? 

Non,  puisque  vous  voilà. 

Et  vous  êtes  venus,  et  vous  avez  apporté  le  secours  promis  en  si  beaux 
vers  par  notre  collègue,  M.  Defert.  qui  me  pardonnera  de  dévoiler  son 
incognito. 

Je  n'ai  pas  cru  que  nous  puissions  nous  séparer  sans  lui  payer  un  juste 
tribut  d'admiration  et  de  reconnaissance. 

Et  non  seulement  vous  êtes  venus,  mais  encore  vous  demeurez,  en  vous 
continuant  par  cette  Association  Permanente  que  vous  venez  de  fonder  et  à 
laquelle  nous  souhaitons  tous  longue  vie  et  prospéinté. 

Grâce  à  elle,  les  liens  d'estime  réciproque  et  d'affectueuse  confraternité 
que  nous  avons  noués  ensemble  ne  seront  pas  rompus,  et  nous  pourrons 
nous  dire  en  nous  quittant  non  pas  adieu,  mais  au  revoir!  {Salve  (Vap- 
plaudissemenls,) 

Je  décl,  re  clos  le  premier  Congrès  International  de  la  Roule  ! 
La  séance  est  levée  à  5  heures  un  quart. 
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RÉCEPTION  DE  GALA  A  LA  COMÉDIE-FRANÇAISE 
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PAR 
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ET 
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Jeudi  15  Octobre 
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ET 

EXCLRSION  A  GRENELLE  (PARIS) 
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EXCURSION  A  NICE 
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RÉCEPTIO\  DES  MEMBRES  DU  CONGRÈS 

par  la  Municipalité  de  Paris 
DANS  LES  SALONS  DE  L'HOTEL-DE-VILLE 


Le  lundi  12  Octobre,  à  9  heures  du  soir,  a  eu  lieu  la  réception  oigani- 
sée  par  la  Municipalité  de  Paris  en  l'honneur  des  Membres  du  Prenriier 
Congrès  International  de  la  Ron le. 

Un  peu  avant  l'heure  oftieieUe,  les  Mi3tnbres  faisant  partie  du  Bureau 
Général  du  Congrès  et  des  Bureaux  d  s  Sections  ont  été  reçus  dans  les 
salons  des  Arcades  par  la  Municipalité  de  Paris. 

Les  honneurs  de  cette  réceplion  ont  été  faits  par  : 

MM.  Adolphe  Chérioux.  Président  du  Conseil  municipal  de  Paris; 
Maiiquez,  Président  du  Conseil  général  de  la  Seine  ; 
Lêplne,  Préfet  de  Police; 

Armand  Beiuxard,  Secrétaire  général  de  la  Préfecture  de  la  Seine. 

représentant  .M.  de  Selves,  Préfet  de  la  Seine,  empêché; 
Laurem.  Seciétaire  général  de  la  Préleclure  de  Police; 
Joseph  Mé.v.vrd,  Tantkt,  Vice-Présidents  du  Conseil  municipal; 
Adrien  Oudiji,  Peuch,  Fleurot,  Badi.nî  Jourdain,  Secrétaires  du  Conseil 

municipal; 

Krnest  Gay,  Syndic  du  Conseil  municipal  et  du  Conseil  général; 

Hk.naffe,  Vice-Président  du  Conseil  général  ; 

d'AjiDiG.NÉ,  Secrétaire  du  Conseil  général  ; 

PiETTE,  Directeur  du  Cabinet  de  M.  le  Piélét  de  la  Seine  ; 

Mesureur,  Directeur  de  l  As-istance  Publique; 

Bouvard,  Directeur  des  Servi«es  d'Architecture  et  des  Promenades 

de  la  Ville  de  Paris: 
DtBoiiiji,  Directeur  de  l'Inspection  générale  et  du  Contentieux  à  la 

Préfecture  de  la  Seine; 
MaGiNv,  Directeur  des  Afl'aires  départementales  à  la  Préfecture  de  la 

Seine. 


Le  Bureau  général  du  Congrès  et  les  Bureaux  de  Sections  étaient  au 
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complet;  les  présentations  furent  laites  par  M.  Lethier,  Président  général 
(lu  Congrès.  Avec  un  mot  aimable  pour  chacun,  M.  le  président  Chérioux 
invita  tout  particulièrement  MM.  les  Délégués  Étrangers  à  s'inscrire  sur  le 
Livre  d'Or  de  la  Ville. 

A  9  heures,  les  Congressistes,  au  nombre  de  1500  et  les  Membres  de  la 
Municipalité  se  sont  rendus,  par  le  grand  escalier  d'honneur,  somptueu- 
sement décoré,  dans  la  salle  des  Fêtes  et  dans  les  salons  des  Arcades  où 
des  concerts  ont  été  donnés  par  l'orchestre  du  Théâtre  lyrique  municipal 
(La  Gaîlé)  et  par  la  célèbre  musique  de  la  Garde  Républicaine. 

Des  artistes  de  l'Opéra,  de  l'Opéra-Comique  et  du  Théâtre  lyrique  muni- 
cipal s'y  sont  fait  entendre  et  ont  été  chaleureusement  applaudis. 

Un  lunch  a  suivi  les  concerts  pour  se  terminer  vers  minuit  avec  la 
léception. 


EXCURSION  PARIS-EST 


Mardi  13  octobre. 
Commissaires  :  MM.  Tur.  Arnacd,  Honoré  et  Léw. 

Le  départ  de  Ttlxcursion  dans  la  partie  Est  de  Paris  et  de  sa  banlieue  a 
ou  lieu  à  2  heures,  de  la  place  de  la  Concorde  (côté  rue  de  Rivoli). 

Les  Congressistes,  au  nombre  de  !2i6,  étaient  guidés  par  MM.  Tur, 
Ingénieur  en  Chef  adjoint  de  la  Voie  Puiilique  et  de  rÉclairage  de  la  Ville 
de  Paris:  Arnaud,  Ingénieur  du  déparlement  de  la  Seine;  Honoré  A  Lévy, 
Conducteurs  du  déparlement  de  la  Seine. 

Ils  se  répartissent,  à  leur  choix,  dans  17  olnnibus  automobiles  mis 
il  la  disposition  de  la  Commission  d'organisation,  gratuitement  par  les 
maisons  Darracq-Serpollcl,  de  Dion-Bouton  et  Peugeot,  et  dans  d'excellentes 
(tonditions  par  les  maisons  de  Diétrich,  Georges  Richard  (Unie),  Brillouin 
(Paris-Pau-Pyréuées\  Garage  de  Messine.  Compagnie  générale  des  Omni- 
bus, Comi)agnie  routière. 

Les  voituics  suivent  l'itinéraire  ci-après  : 

Hues  dePtiroli  et  Saint  Anloinc  dont  l'entretien  du  pavage  en  bois  néces- 
site une  véritable  lutte  contre  l'usure  en  raison  de  l'inlensité  et  de  la 
diversité  de  la  circulation. 

Place  de  la  Bastille,  où  l'on  remarque  une  ingénieuse  disposition  de 
refuges  pour  canaliser  le  passage  des  voitures,  tout  en  assurant  la  sécii- 
l  ilé  des  piétons. 

lîue  de  Lyon  et  avenue  Dauniesnil,  pavées  en  bois,  où  l'on  rencontre  les 
voitures  de  la  ligne  de  tramways  Rasiille-Charenton,  particulièrement 
nombreuses  et  r  apides. 

La  porte  de  Pirpus,  Vavemie  Daumesnil  et  le  chemin  de  I  Llamj  dans  le 
bois  de  Vincennes,  où  l'on  observe  des  chaussées  empieirées  en  calcaire 
siliceux  et  goudronnées  à  chaud  depuis  plusieurs  ann<';es. 

Une  première  halte  a  eu  lieu  à  l  avcrjuedc  la  Tourelle,  à  Saiiil-Mandé,  où 
les  Congressistes  ont  pu  examiner  une  chaussée  empierrée  en  calcaire 
siliceux  de  la  Brie  (Pierre  des  lîordes),  rechargée  en  1905  avec  une  com- 
pression très  poussée  et  peu  de  matière  d'agrégation,  et  goudronnée  dej)uis 
;i  chaud  chaque  année  —  circulation  d'environ  lôUO  automobiles  le  di- 
manche. 
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On  regarde  le  goudronnage  d'un  carrefour  pavé  dont  l'aspect  est 
agréable  et  où  aucune  trace  d'usure  ne  se  manifeste,  quoique  son  établis- 
sement remonte  à  7  années  déjà. 

Puis  on  fait  la  comparaison  de  rempicrreinciit  de  l'avenue  (malériaux 
durs,  cylindrage  prolo  gé,  agrégation  réduite  au  minimum,  iO  pour  100), 
qui,  après  six  ans,  est  encore  en  bon  étal,  a^ec  celui  du  pont  (cailloux 
roulés,  par  suite  agrégalion  en  grimdc  quantité,  25  pour  100  et  cylindrage 
arrêté  dès  la  pose),  qui,  après  trois  ans  seulement,  est  usé,  quoique  la 
circulation  soit  la  môme  sur  les  deux  voies  considérées. 

Après  cette  balte,  le  cortège  suit  Taveiiue  de-^  Minimes  (vérilable  piste 
automobile,  cinquième  goudionnage  aimuel),  et  arrive  à  l'Esplanade  du 
château  de  Vincennes,  ancien  cbâieau  des  rois  de  France,  déjà  habité  par 
Saint  Louis  (xiu"  siècle),  dont  le  donjon  se  diHache  à  gauche.  A  travers  le 
bois,  on  gagne  la  ledoute  de  Gravcdle  d'où  l'on  contemple  la  vue  merveil- 
leuse des  vallées  de  la  Marne  et  de  la  Seine. 

Le  retour  s'opère  pat-  le  bois  et  le  boulevard  Carnot  (chemin  de  grande 
communicati(m  n"  50)  à  Saint-Mandé,  où,  à  la  faveur  d'un  court  ari'êt,  on 
peut  examiner  deux  coupes  laites  dans  un  rechargement  au  goudron 
exécuté  en  1906. 

Sur  le  cours  de  Vincennes  à  Paris  dont  la  chaussée  est  empierrée  en 
calcaire  siliceux  de  la  Brie  (pierre  des  Bord(^s),  des  essais  de  lépandagc 
de  goudron  sont  faits  deviuit  les  (Junior'  ssistes,  sous  la  direction  de 
M.  Tur,  Ingénieur  en  Chef  de  la  Ville  de  Paris,  à  l'aide  des  appareils  de  la 
Société  de  goudroimage  du  Roule  (Lassailiy  et  Cie),  et  de  ceux  de  la  maison 
Voisembert-Hédeline  el  de  la  Société  Ailken. 

Ces  appareils,  dé  contenance  variable  :  Voisembert,  600  kilogrammes, 
-  Lasailly  et  Ailken,  hSOO  à  5000  kilogrammes,  aspirent  le  goudron,  le 
chauffent,  soit  à  l'aide  de  serpei  lins  à  v  ipeur  contenus  daos  la  tonne 
(Lassailiy  et  Ailken),  soit  direclemenl,  mais  en  le  divisant  (Voisembert) 
et  le  répandent,  soil  par  gravité  el  avec  balayage  (Lassailiy),  soit  sous  pres- 
sion (Voisemberl  et  Ailken). 

Ces  expériences  ti-rminées,  les  Congressistes  regagnent  la  place  de  la 
Concorde,  par  la  place  de  la  Nalion  (chaussée  empierrée  en  calcaire  sili- 
ceux de  la  Brie),  le  boulevard  Did(>r(»l  (pa  âge  en  bois),  raveiiue  Daumes- 
nil,  la  rue  de  Lyon,  la  piace  de  la  Baslide,  la  rue  Sainl-Antoine  et  la  rue 
de  Rivoli. 


E\(:lRS10^  PARIS-OIEST 


Mardi  13  octobre. 

Commissaires  :  MM.  C.vldagiès,  Vvsselr.  Hotte  et  Lag.\eai. 

Le  départ  de  rexcursion  dans  la  partie  Ouest  de  Paris  et  de  sa  banlieue 
M  eu  lieu  à  2  heures,  de  la  place  de  la  Concorde  (côté  Seine). 

Les  Congressistes,  au  nombre  de  247,  étaient  dirigés  par  MM.  Borcux, 
Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  chargé  du  service  technique, 
de  la  voie  publique  et  de  Téclaira^je  de  la  Ville  de  Paris  ;  Kret,  Caldaguès 
et  Vasseur,  Ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées;  Lagncau  et  Botte,  Conduc- 
teurs des  Ponts  et  Chaussées. 

Ils  se  sont  répartis,  à  leur  chuix,  dans  17  voitures  automobiles  mises 
il  la  disposition  de  la  Commission  d'organisation,  gratuitement  par  les 
maisons  Darracq-Scrpollet,  de  Dion-liouton  et  Peugeot,  et  dans  d  excol- 
lenles  conditions  par  les  maisons  Lorraine-Diétrich,  Berliet,  Biillouiu 
(Paris-Pau-Pyrénées).  le  garage  de  Messine,  la  Compagnie  routière  et  la 
(Compagnie  générale  des  Omnibus. 

L'itinéiaire  a  été  le  suivant  : 

Vnvenue  des  Chanips-Étysées  (pavée  en  boisi  dont  la  partie  cenirali!  csl 
exclusivement  réservée  aux  automobiles  ; 

L'avenue  du  bois  de  Boulogne,  dont  la  chaussée  empierrée  en  porpliyic 
de  Vilicret,  a  été  goudronnée  depuis  1907. 

M.  l'Inspecteur  génériil  Boreux  et  M.  l  lngénieur  Brcl  (»nt  donné  à  ce 
sujet  d'intéressantes  explications. 

L'avenue  a  été  goudronnée  pour  la  jjremière  fois  en  1907  cl  deux  fois 
en  1908.  Les  résultats  ont  été  très  satisfaisants  au  point  de  vue  de  la 
suppression  de  la  poussière  et  de  la  conservation  de  la  chaussée. 

Une  économie  provenant  de  la  dimituition  de  l'usure  parait  même 
probable  sans-qu'on  ait  eu  à  remarquer  des  elVets  néfastes  du  goudron  sur 
les  plantations. 

De  là,  les  Congressistes  ont  traversé  le  bois  de  Boulogne  par  In  Porle 
Dauphine,  les  Sablons,  la  route  de  Suresnes,  Longchanips  el  la  roule  du 
Hord  de  Veau . 

Sur  ce  parcours,  ils  ont  pu  constater  les  résultats  obtenus  par  le 
service  des  i'romenades  sous  la  direction  d(!  .M.  Forestiei',  Conservateur  du 
secteur  Ouest  des  Promenades  et  de  M.  Botte.  Conducteur  municipal. 
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Po)-le  Daupliiiie.  —  Chaussée  empierrée  en  cailloux  de  Seine  et  rechar- 
gée en  1907  sur  5000  mètres  carrés.  En  juillet  1908,  premier  goudronnage 
à  raison  de  1  kil.  oOO  par  mètre  carré  avec  du  goudron  chaud  de  la 
Société  du  gaz  de  Paris,  répandu  au  moyen  d'un  tonneau  attelé  d'un 
cheval,  pourvu  d'une  rampe  de  mètres  percée  de  80  trous  circulaires 
de  0  m.  004  de  diamètre  et  de  deux  rangs  de  brosses  de  Piazzava. 

Circulation  importante  d'autos  et  de  voitures  attelées. 

De  la  Porte  Dauphhie  aux  Sablons.  —  Très  fréquentée.  Chaussée  d'en- 
viron 4000  mètres  carrés  rechargée  en  1905  avec  du  caillou  échantillonné 
et  sable  de  Seine  dragué  comme  matière  d'agrégation.  L'eau  d'arrosage  du 
rechargement  a  été  additionnée  de  10  pour  100  de  rapidité  Préaubert 
(dépense  :  '2  kilos  par  mètre  carré  à  0  fr.  25,  plus  la  main-d'œuvre  et 
l'augmentation  du  cylindrage  due  à  l'emploi  du  sable  dragué). 

Route  (le  Suresnes  aux  abords  de  la  route  de  la  Muette-aux-Sabloiis.  — 
Répandage  des  produits  «  Tarvia  »  (Poltier  et  fils). 

Carrefour  de  Loiigcliaiups.  —  2"  Goudronnage  sur  chaussée  empierrée 
en  cailloux,  rechalgée  en  1906  —  déjà  un  peu  trouée  — :  l'application  du 
goudron  a  permis  de  rétablir  une  surface  assez  unie,  les  trous  ayant  été 
lemplis  avec  du  gravillon  passé  à  l'anneau  de  0;02.  Circulation  impor- 
lante  d'autos  et  de  voitures  attelées. 

On  goudronne  avec  12  à  1500  grammes  par  mètre  carré. 

Route  (lu  bord  de  Veau.  —  2"  Goudronnage  sur  chaussée  médiocre 
ayant  été  rechargée  en  1900,  partie  avec  du  porphyre,  partie  avec  du 
caillou  cassé,  surface  15  000  mètres  carrés.  Le  goudronnage  a,  non  seule- 
ment protégé  la  chaussée,  mais  la  surface  en  est  plus  unie  qu'avant  la 
première  opération  ;  dépense  1  kil.  200  par  mètre  carré.  Circulation 
d'autos  etvoitin  es  lourdement  chargées. 

En  sortant  du  bois  de  Boulogne  par  la  route  du  bord  de  l'eau,  près  le 
pont  de  Puteaux.  le  cortège  a  suivi  le  Quai  de  Rive  droite  du  fleuve  for- 
mant le  chemin  de  grande  communication  n"  1  jusqu'au  pont  de  Neuilly. 

MM.  Caldaguès  et  Lagneau  ont  exposé,  en  ce  point,  que  la  chaussée 
empierrée  en  porphyre  a  été  rechargée  du  20  mars  au  20  juin  1908,  sauf 
sur  une  longueur  de  200  mètres  au  droit  de  la  rue  du  Centre.  Elle  a  été 
goudronnée  à  chaud  par  les  cantonniers  du  département  de  la  Seine  au 
moyen  des  appareils  Grillot,  le  lissage  étant  fait  avec  des  balais  de  coco. 

La  quantité  de  goudron  répandue  a  atteint  1550  grammes  et  on  a  pu 
constater  que,  malgré  le  passage  incessant  des  aulos  à  grande  vitesse  des 
usines  de  Puteaux,  la  chaussée  était  en  excellent  état. 

Arrivés  au  pont  de  Neuilly,  les  Congressistes  ont  suivi  la  Route  Natio- 
nale n"  15,  dont  la  chaussée  pavée  en  boutisses  de  grès  de  10/24/16  sur 
héton  est  encore  en  bon  état,  bien  que  vieille  de  20  ans  et  parcourue  par 
une  circulation  lourde  et  intensive. 

Us  ont  ensuite  regagné  Paris  et  la  porte  (^hamperret  pai'  Vavenuc  de 
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Madrid  et  le  boulevard  Maillot  dont  la  chaussée  empierrée  en  porphyre  et 
à  peu  près  usée  lors  d'un  premier  goudronnage  en  1905,  se  rétablit  peu 
à  peu  par  des  goudronnages  successifs  s'étendant  sur  les  réparations 
faites  pour  faire  disparaître  les  flaches. 

Le  service  des  Promenades  de  la  Ville  de  Paris,  chargé  de  l'entretien  du 
boulevard  Maillot,  a  pu  constater  qu'après  l'hiver  de  1907-1908,  le  gou- 
dronnage avait  subsisté  sur  les  '2/5  de  la  surface. 

Rentrée  dans  Paris  par  la  porte  Champerret,  la  caravane,  guidée  par 
MM.  Boreux  et  Yasseur  a  parcouru  la  place  Pereire  et  le  boulevard  Peveire- 
Sud  (côté  droit)  où  elle  a  pu  examiner  un  rechargement  avec  iincorporation 
de  goudron  répandu  un  peu  avant  cylindrage  ;  —  la  rue  Alphonse  de  Neu- 
ville, où  elle  a  vu  une  chaussée  empierrée  et  goudronnée  à  chaud  en  bon 
état  ;  —  la  rue  de  Pronij,  où  la  Ville  de  Paris  a  essayé  un  mode  de  rechar- 
gement au  goudron  dit  Bitulithe  (système  Pottier)  et  un  autre  dit  procédé 
Bedeau  (mélange  de  pierres  cassées,  d'argile  et  de  goudron  saponifié)  ; 

Le  boulevard  Pereire-Nord.  où  il  a  été  procédé  à  un  rechargement  au 
goudron  par  les  procédés  brevetés  «  Tarvia  »  (procédé  Gladwell). 

Elle  s'est  rendue  ensuite  boulevard  Pereire-Sud,  près  de  la  Porte-Maillot, 
où  différents  appareils  de  goudronnage  ont  fonctionné  devant  les  Con- 
gressistes, notamment  les  grandes  machines  à  balais  de  la  maison  Las- 
sailly  et  les  appareils  à  pression  de  MM,  Voisembert  ctllédeline. 

Il  a  été  aussi  procédé  à  un  essai  de  l'Apokonin. 

Vivement  intéressés  par  ces  visites  et  ces  expériences,  MM.  les  Congres- 
sistes ont  témoigné  toute  leur  satisfaction  à  MM.  les  Ingénieurs  de  la  Ville 
et  du  Département  et  ont  regagné  vers  ô  heures  la  salle  du  Jeu  de  Paume 
par  l'avenue  de  la  Grande-Armée  (chaussée  empierrée  en  porphyre  et 
goudronnée)  et  Vavenue  des  Champs- Élynées. 


2t; 


EXCURSION  A  VERSAILLES 


Mercredi  14  Octobre. 


Commisssaires  :  MM.  Louieux.  Le  Gavrian,  Ferney,  Riquier. 

Six  cent  trente  congressistes  ont  pris  part  à  l'Excursion  de  Versailles, 
dont  419  en  voitures  automobiles  et       pâr  train  spécial. 

Le  départ  des  automobiles  a  eu  lieu  à  9  heures  1/2  du  matin  de  la  place 
de  la  Concorde;  leur  imposant  cortège  étant  composé  de  : 

7  voitures  particulières    ...  .  ,  , 

„  '  i  Mises  gracieusement  par  leurs 

2      »      Darracq        f  , , 

„  ri-  1     proprietau^es  a  la  disposition  de 

0  »      De  Dion        \    î    5       •   •     j.n  • 

r.        .        '     la  Commission  d  Organisation. 

2  »      Peugeot        ;  ° 

6  autobus  de  la  Compagnie  Générale  des  Omnibus. 

1  voiture  Berliet. 

4  »  Drillouin. 
1       »  Cook. 

3  »      de  Dietrich. 

5  >>      du  garage  Messine. 

4  »      Georges  Richard. 

6  »      de  la  Compagnie  Routière. 


Total  :      59  voitures. 

Favorisé  par  un  temps  superbe  et  par  une  température  exceptionnelle 
pour  la  saison,  le  parcours  s'est  effectué  dans  des  conditions  charmantes 
par  les  Champs-Eljisées,  Vavcnne  du  Bois-de-Boulognc.  les  lacs,  Vallée  de 
t Hippodrome ,  le  quai  de  rive  droite  de  la  Seine,  le  pont  et  le  parc  de 
Sl-Cloud,  Ville-d'Avray,  les  avenues  de  Saint-Cloiid  et  de  Pai'is,  qui 
débouchent  devant  la  majestueuse  perspective  du  Palais  de  Versailles,  la 
place  d' Armes  jusqu'à  la  Grille  de  l'Orangerie. 

Près  de  Ville-d'Avray,  les  Congressistes  ont  mis  pied  à  terre  pour  exa- 
miner les  procédés  d'entretien  employés  sur  la  Route  Nationale  n°  185, 
l'une  des  plus  fréquentées  des  environs  de  Paris,  sur  laquelle,  certains 
jours,  on  compte  5000  automobiles  dans  chaque  sens. 

La  chaussée,  qui  présente  une  largeur  moyenne  de  8  mètres,  est  formée 
d'un  empierrement  de  0  mètres  en  matériaux  durs,  porphyres  et  quarl- 
zites,  bordé  de  deux  caniveaux  pavés  de  1  mètre.  La  surface  en  est  gon- 
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dionnée  tous  les  ans.  Un  rechargement  y  dure  à  peine  trois  années,  et 
comme  l'usure  de  la  chaussée  est  très  irrégulière,  on  doit  la  piocher  méca- 
niquement avant  de  la  recharger. 

L'on  y  a  expérimenté,  cette  année,  sur  quelques  hectomètres  :  d'une 
part,  le  procédé  pitch-macadam  Lassailly,  consistant  à  cylindrer  la  pierre 
à  sec  en  employant  comme  matière  d'agrégation  du  sable  mélangé  à 
l'avance  avec  une  quantité  déterminée  de  brai  et  en  y  ajoutant  de  l'huile 
lourde  de  goudron,  pendant  ou  après  lecylindrage;  d'autre  part,  le  procédé 
tar-macadam  Aelierli  qui  consiste  à  cylindrer  à  sec  la  pierre  goudronnée 
plusieurs  semaines  à  l'avance  dans  des  appareils  spéciaux. 

Les  Congressistes  ont  parcouru  à  pied  ces  deux  champs  d'expérience, 
ainsi  qu'une  section  simplement  goudronnée  en  surface. 

Le  train  spécial  mis  en  marche  par  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de 
rOuest  est  parti  de  la  gare  des  Invalides  à  il  heures  du  matin.  A  leur 
arrivée  à  Versailles,  gare  rive  gauche,  les  Congressistes  ont  trouvé  des 
voitures  de  la  Société  Versaillaise  des  Tramways  Électriques,  qui  les  ont 
transportés  jusqu'à  l'Orangerie  du  Palais,  où  a  eu  lieu  le  banquet. 

A  midi,  M.  Barthou,  Ministre  des  Travaux  Publics,,  des  Postes  et  des 
Télégraphes,  est  arrivé  en  automobile  à  l'Orangerie,  et  a  fait  son  entrée 
aux  accents  de  la  Marseillaise. 

A  la  table  d'honneur  de  cent  couverts,  présidée  par  M.  le  Ministre  et 
par  M.  Ballif,  Président  de  la  Commission  d'Organisation  du  Congrès,  ont 
pris  place  les  notabilités  invitées  à  honorer  le  banquet  de  leur  présence, 
notamment  M.  Autrand,  Préfet  de  Seine-et-Oise  et  M.  Frize,  Secrétaire 
Général  de  Scinc-et-Oise  ;  MM.  Fromcit-Meurico  et' Escudier,  Délégués  du 
Conseil  Municipal  de  Paris;  MM.  Jozon,  .lanin,  Amiard,  Dufour  et  Vian, 
Membres  du  Bureau  du  Conseil  Général  de  Seine-et-Oise,  M.  Baillel-Reviron, 
Maire  de  Versailles,  le  Général  Guillin,  Commandant  d'armes,  M.  de 
Nolhac,  Conservateur,  et  MM.  Lambert  et  Hugot,  Architectes  du  Palais  de 
Versailles.  Des  places  avaient  été  réservées  pour  les  Membres  du  Bureau 
du  Congrès  et  leurs  femmes. 

Le  nombre  total  des  convives  était  de  735. 

Le  repas  a  été  admirablement  préparé  et  servi  par  la  Maison  Charvin. 
En  voici  le  menu  : 

Filet  de  truite  de  la  Loue,  sauce  vénitienne 
Cuissot  Monselct  à  la  Parisienne 
Rissoles  Chanin  sauce  des  Gourmets 
Galantine  de  Poulardes  à  la  gelée 
Salade  de  saison 
Petits  Pois  Niçoise 
Glace  «  Progrès  » 
Fruits  —  Desserts.  —  lihodos 
Petits  Pains.  —  Fromage. 
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VINS 

Xérès  —  St  Jiilien  el  Graves 
Pomard 
Champagne  Charvin 
Café  —  Eau-de-Vie. 
Eau  de  Fromentean. 

Pendant  le  Banquet,  l'excellente  musique  du  1"'  Régiment  du  Génie, 
dirigée  par  son  chef  M.  A.  Verbregghe,  s'est  fait  applaudir  dans  les  mor- 
ceaux suivants  : 


Marche  de  Fête   Paladilhe 

Première  Symphonie   St-Saens 

Ballet  d'Isohne   A.  Messager 

La  Reine  Fiammette   X.  Leroux 

Sélection  sur  Lohengrin   R.  Wagner 

Le  Jongleur  de  Notre-Dame   Massenet 

La  Vie  de  Bohême   Puccini 

Marche  aux  flambeaux  (n°  1)   Meyerheer 


Au  Champagne,  M.  A.  Ballif,  Président  du  Touring-Club  de  France 
Président  de  la  Commission  d'organisation  du  Congrès  et  du  Comité  des 
Kxciu'sions,  a  prononcé  le  spirituel  toast  qu'on  va  lire  : 

MkSD.VMES,  MESSIEL'Rrj, 

«  Avant  toute  parole,  je  vous  demande  de  lever  vos  verres  en  l'honneur 
de  M.  Fallières,  Président  de  la  République  française,  et  de  MM.  Clemen- 
ceau, Barthou  et  Pichon,  qui  ont  bien  voulu  donner  leur  haut  patronage 
à  ce  Congrès'.  Je  fais  adresser  par  dépêche  l'expression  de  ims  vœu.v  à 


(  1)  Télégranuue  adressé  par  M.  A.  Ballif.  Pri'sident  du  T.  C.  F.,  Président  de  la  Commis- 
sion d'Organisation  du  Congrès  et  du  Comité  des  Excursions,  à  M.  Clemenceau,  Prési- 
dent du  Conseil,  Ministre  de  l'Intérieur  : 

((  Les  Membres  du  Congrès  de  la  Roule,  réunis  au  nombre  de  700  dans  l'Orangerie  du 
l'alais  de  Versailles,  acclament  le  toast  chaleureux  porte  à  M.  le  Président  du  (Conseil, 
Président  d'Honneur  du  Congrès  ». 

«  Le  Président  du  Touring-Club, 
A.  Rallif.  )) 

BÉPtlXSE 

Président  du  Conseil  à  M.  A.  Ballif,  Président  de  l;i  Commission  d'Organisation  du 
Congrès  de  la  Hoiuc.  Jeu  de  Paume,  Terrasse  des  Tuileries,  Paris. 

«  Très  sensible  :i  voire  télégramme,  je  vous  prie  de  transmellre  tous  mes  remercie- 
uiiMils  à  MM.  les  M(înibres  du  Congrès  de  la  lioute,  dont  vous  vous  êtes  fait  l'aimable 
interprète.  » 

(1  (i.  Cl.KMKNrKAU.  )) 
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M.  le  Président  de  la  République  française,  ainsi  qu  à  M.  le  Président  du 
Conseil,  Ministre  de  l'Intérieur  et  à  M.  le  Ministre  des  Aiïaii'es  Étran- 
gères. 

«  Lorsque  Mansard,  architecte  ordinaire  de  S.  M.  Louis  \1V,  construisit 
cette  salle  où  fleurit  Toranger,  il  était  loin  de  se  douter  bien  certainement 
qu'un  jour  viendrait  où  I  on  y  ferait  fleurir  des  discours. 

«  Aussi  ne  se  préoccupa-t-il  pas  le  moins  du  monde  de  l'acoustique,  el 
comme  vous  pouvez  vous  en  convaincre  aisément,  celle-ci  est-elle  fian- 
chement  détestable  ! 

«  Il  ne  m  apparlient  pas  de  m'en  plaindre. 

«  Je  me  bornerai  donc  à  saluer,  au  nom  du  Congrès  de  la  Route,  la 
grande  image  qui,  du  haut  de  ce  socle,  a  présidé  ce  festin. 

«  Tout  ici,  en  eflct,  rappelle  le  nom  de  Louis  XIV,  tout  jusqu'à  ce  pavé, 
fameux  dans  l'histoire,  aujourd'hui  si  discrédité,  qu'on  eût  pu  croire 
immortel  cependant,  et  qui  1  eût  été  peut-être  si  l'on  eût  consacré  à  son 
entretien  une  faible  part  des  crédits  qu'on  donnait  si  libéralement  à  son 
cadet,  l'empierrement. 

«  Tout  à  l'heure,  il  m'a  paru  voir  comme  un  sourire  passer  sur  les 
lèvres  du  Monarque  :  «  Vous  jetez  la  pierre  à  mon  pavé,  semblait-il  dire; 
trouvez  mieux,  mes  enfants,  si  vous  pouvez.  » 

«  Nous  essaierons.  Grand  Roi  1 

«  En  attendant,  nous  ne  saurions  oublier  en  ce  moment  que  par  vous 
la  France  fut  dotée  d'un  réseau  de  routes  qui  fait  encore  l'admiration  du 
monde  entier.  Il  ne  sera  pas  dit  que  nous,  les  amis  de  la  route,  nous 
aurons  banqueté  dans  cette  illustre  demeure,  sans  fêter  le  nom  et  l'œuvre 
de  son  ancien  maître,  et  je  vous  propose  hardiment.  Messieurs,  de  lever 
vos  verres  «  aux  Routes  de  Louis  XIV  ». 

«  Mais  il  ne  faudrait  pas  que  la  reconnaissance  envers  le  passé  nous  fil 
oublier  nos  devoirs  envers  le  présent. 


Télégramme  adressé  par  M.  A.  Ballif,  Président  du  T.  C.  F.,  Président  de  la  Commis- 
sion d'Organisation  du  Congrès  et  du  Comité  des  Excursions,  à  M.  Pichon,  Ministre  des 
Adaires  Étrangères. 

«  Les  Membres  du  Congrès  de  la  Roule,  réunis  au  nombre  de  700  dans  l'Orangerie  au 
Palais  de  Versailles,  arclament  le  toast  chaleureux  porté  à  M.  le  Minisire  des  Affaires 
tirangères.  Président  d  Hoinieur  du  Congrès.  » 

RÉPONSE 

Minisire  des  AlVaires  Etrangères  à  M.  Ballif,  Président  de  la  Commission  d'Organisation 
du  Congrès  de  la  Route,  .Paris,  65,  avenue  Grande-Armée. 

«  Vivement  sensible  à  l'aimable  télégramme  que  vous  avez  bien  voulu  m'adresser  au 
nom  des  Membres  du  Congrès  de  la  Route,  je  vous  prie  de  recevoir  pour  vous-même  et 
d'exprimer  aux  Congressistes  mes  plus  sincères  remerciemenis. 

«  S.  PiCIKIN.  1) 
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«  Grâce  â  vous,  Messieurs,  qui  êtes  venus  des  quatre  coins  du  monde 
civilisé  nous  apporter  le  concours  de.  vos  lumières,  la  route  est  en  train 
de  recouvrer  son  ancienne  splendeur. 

«  C'est  au  succès  de  nos  efforts  communs  et  en  particulier  à  vous.  Mes- 
sieurs les  Membres  Étrangers,  que  je  lève  mon  verre.  » 

M.  le  Ministre  a  donné  ensuite  la  parole  à  M.  Autrand,  Préfet  du  dépar- 
tement de  Seine-et-Oisc,  qui  s'est  exprimé  en  ces  termes  : 

«  Notre  distingué  Président  du  Comité  d'organisation  a  bien  voulu 
convier  à  ce  magnifique  banquet  le  Préfet  du  département  de  Seine-et-Oise 
et  je  tiens  à  l'en  remercier  et  à  lui  exprimer  toute  ma  gratitude  de  m'avoir 
permis  d'être  aujourd'hui  des  vôtres.  J'en  suis  doublement  honoré,  car  je 
puis  ainsi  saluer  respectueusement  un  membre  du  Gouvernement  de  la 
République,  vous,  M.  le  Ministre,  dont  ce  sera  l'honneur  d'avoir  pris  une 
initiative  qui  a  eu  le  plus  grand  succès.  Vous  éludiez  l'aménagement  des 
routes  et  leur  adaptation  aux  modes  des  locomotions  nouvelles. 

«  Je  suis  heureux,  en  môme  temps,  de  saluer  les  Membres  du  Congrès 
international.  De  tous  les  points  de  la  France  et  du  Monde  vous  êtes 
venus.  Messieurs,  nous  faire  profiter,  vous  étrangers,  de  votre  activité  et 
de  votre  expérience.  Vous  avez  entrepris  une  véritable  croisade  contre 
l'usure  et  la  poussière  des  grands  chemins  afin  de  permettre  d'assurer  le 
développement  des  plus  considérables  du  tourisme  et  des  véhicules  auto- 
mobiles et  vous  avez  enfin  placé  entre  vos  mains  les  éléments  du  problème 
de  la  route. 

«  Puissiez-vous  en  trouver  la  solution  !  C'est  dans  ce  sentiment  que  je 
lève  mon  verre  en  l'honneur  du  Congrès  International  de  la  Route. 

«  Et  dans  ce  département  de  Seine-ct-Oisc,  si  illustre  par  ses  beautés, 
sillonné  par  d'innombrables  automobiles,  dans  ce  palais  de  Versailles  qui 
évoque,  ainsi  qu'on  vous  le  disait  tout  à  l'heure,  tant  de  souvenirs  de  la 
royauté,  je  me  permets  de  boire  aux  princes  de  la  science  routière  dans  un 
sentiment  de  haute  estime,  de  sympathie  et  de  piofonde  gratitude..» 

Puis  ont  pris  successivement  la  parole  : 

MM.  WtBER  VON. Ebekhof,  Premier  Délégué  de  l'Autriche,  au  nom  de  sou 
pays  et  de  l'Allemagne. 
BouLNOis,  Premier  Délégué  de  la  Grande-Bretagne  ; 
Mendès  Guerreiro,  Premier  Délégué  du  Portugal  ; 
Radu,  Premier  Délégué  de  Roumanie; 
DE  ïiMONOFF,  Délégué  de  Russie  ; 
de  Morlot,  Premier  Délégué  de  Suisse, 

qui  ont  exprimé  leurs  remerciements  au  Gouvei'nement  de  la  République 
Française  et  à  la  Commission  d'organisation  pour  la  brillante  réception  qui 
leur  était  faite. 
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TOAST  DE  M.  WEBER  YON  EBENHOF, 
Délégué  de  l'Autridie. 

Mesdames. 
Messieurs, 

Au  nom  des  Délégués  Étrangers,  qu'il  me  soit  permis  d'adresser  quel- 
ques paroles. 

.  S.  Ex.  M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics,  des  Postes  et  des  Télégra- 
phes, a  bien  voulu  honorer  notre  excursion  à  Versailles  de  sa  haute 
présence.  Je  crois  être  l'interprète  de  l'Assemblée,  en  lui  adressant 
l'expression  de  notre  respectueux  hommage  et  de  la  grande  joie  de  voir 
Son  Excellence  parmi  nous. 

Nous  remercions  également  Son  Excellence  de  la  grâce  de  nous  avoir 
accordé  de  visiter  les  travaux  intéressants  exécutés  sur  les  routes  natio- 
nales dans  le  parcours  de  Paris  à  Yersailles,  par  les  soins  de  l'Adminis- 
tration des  Ponts  et  Chaussées. 

Nous  . sommes  heureux  d'adresser  nos  félicitations  les  plus  chaleureuses 
à  S.  Ex.  M.  le  Ministre  et  à  TAdministration  des  Ponts  et  Chaussées, 
à  ses  excellents  Ingénieurs  et  à  son  personnel  d'élite. 

C'est  d'ailleurs  notre  devoir  de  présenter  nos  remerciements  chaleu- 
reux pour  la  belle  occasion  qui  nous  vient  d'être  offerte  de  visiter  le  célèbre 
château  de  Versailles  avec  ses  jardins  féeriques,  si  renommés  dans  le 
monde  entier. 

Vraiment,  ce  château  immense,  le  souvenir  historique  d'une  grande 
période  du  passé  avec  toute  sa  splendeur  d'art  et  d'histoire,  c'est,  comme 
le  disait  le  sage  et  savant  Louis-Philippe,  un  musée  de  toutes  les  gloires 
de  cette  belle  France. 

Quand  les  vieux  arbres  qui  ont  vu  un  autre  monde  brillent  dans  les 
teintes  dorées  de  l'automne,  le  coupd'œil  sur  l'ensemble  de  ce  château 
féerique  du  Pioi-Soleil,  qui  gouvernait  d'ici  une  grande  partie  du  monde,  se 
reporte  à  un  pays  de  grâce,  de  joie,  d'art  et  de  beauté.  Et  ces  jardins,  avec 
leurs  tapis  et  leurs  grandes  eaux,  d'une  splendeur  à  la  fois  si  poétique,  si 
douce  et  si  mélancolique,  qu'ont  chantés  Alfred  de  Musset  et  tant  de  vos 
grands  poètes  avec  une  âme  vraiment  française,  ne  sont-ils  pas  merveilleux? 

C'est  comme  un  rêve  des  temps  passés,  mais  un  rêve  qui  nous  rappelle 
à  notre  réunion  d'aujourd'hui  et  au  but  qui  nous  unit. 

Deux  monuments  et  deux  grands  événements  historiques  ont  pour  nous 
un  certain  intérêt. 

Il  y  a  dans  le  parc  de  Versailles  un  monument  qui  nous  montre  Apollon, 
le  dieu  du  soleil,  avec  son  quadrige,  connu  sous  le  nom  de  «  Char 
embourbé  ». 

11  y  a  lui  autre  groupe  représentant  la  déesse  Latone  avec  ses  enfants, 
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Apollon  et  Diane  entourés  de  grenouilles,  et  connu  vulgairement  sous  le 
nom  de  la  «  Reine  des  grenouilles  ». 

D'après  le  mythe,  des  paysans  de  Lycie,  ayant  refusé  de  l'eau  à  Latone, 
furent  changés  par  Jupiter  en  grenouilles,  qui  lancent  des  jets  d'eau  vers 
la  déesse  comme  juste  punition  de  leur  mauvaise  volonté.  Voilà  donc 
Apollon  avec  son  char  embourbé  et  voilà  les  grenouilles  de  Versailles. 

Messieurs  et  Mesdames,  nous  avons  affaire  à  un  autre  Apollon  plus 
modernisé.  Il  n'avance  pas  avec  son  quadrige,  mais  avec  quatre  cylindres 
et  la  force  de  100  chevaux,  lui,  le  vainqueur  du  temps  et  des  dislances, 
VAulomobilel 

Cet  Apollon  dirige  trop  bien  son  char  et  jamais  il  ne  réussira  plus  à 
l'embourber,  comme  le  «  char  embourbé  »  du  parc  de  Versailles! 

Il  n'y  a  entre  nous,  ingénieurs,  plus  de  paysans  de  Lycie,  qui  lui  vou- 
draient refuser  la  condition  indispensable  de  son  parcours  triomphant;  il 
n'y  a  entre  les  ingénieurs  plus  de  «  grenouilles  de  Versailles!  » 

La  meilleure  preuve  :  c'est  nous  et  l'actuel  Congrès. 

Mais  un  seul  Congrès,  si  bien  qu'il  soit  organisé,  ne  suffit  pas;  il  faut 
une  série  de  Congrès,  unis  par  des  études  d'une  Commission  permanente 
à  laquelle  notre  très  honoré  Président  a  fait  allusion  à  l'occasion  de  l'ou- 
verture de  notre  Congrès. 

Cette  Commission  sera  notre  Constituante,  comme  l'était  un  siècle  avant 
nous  la  Constituante  de  Versailles,  et,  pour  arriver  à  notre  but,  nous, 
hommes  du  Congrès  du  Jeu  de  Paume,  nous  prêterons  notre  serment  du 
Jeu  de  Paume,  le  serment  de  rester  fidèles  à  la  belle  idée  des  Congrès 
périodiques  de  la  Route,  pour  ouvrir  les  portes  à  tous  les  Congrès  et  les 
rendre  éblouissants  comme  les  eaux  de  Versailles  ! 

C'est  donc  à  nous.  Messieurs  et  Mesdames,  de  prier  S.  Ex.  M.  le  Ministre 
de  prêter  sa  grande  influence  et  tout  son  intérêt  à  cette  idée,  et  de  la 
faire  grandir,  comme  grandit  un  arbre  jeune  et  fort. 

Nous  sommes  persuadés  que  Son  Excellence,  qui  a  pris  l'initiative  de  ce 
premier  Congrès,  si  bien  organisé  et  si  bien  dirigé,  prendra  sous  sa  haute 
direction  l'organisation  de  la  vie  future  de  cette  jeune  institution,  je  veux 
dire  des  Congrès  à  venir  ! 

Messieurs,  c'est  dans  ce  sens  que  je  vous  prie  de  lever  votre  verre  à  la 
santé  de  S.  Ex.  M.  le  Ministre  Barthou. 

TOAST  DE  M.  BOULNOIS, 
Délégué  de  la  Grande-Bretagne. 

Au  nom  de  la  Grande-Bretagne,  des  Etats-Unis,  de  l'Ecosse,  de  l'Irlande, 
et  de  tous  les  pays  de  langue  anglaise,  je  désire  vous  dire  quelques  mots 
très  brefs. 

Nous  sommes  tous  réunis  ici  à  l'occasion  du  premier  Congrès  de  la 
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Route.  Il  y  a  eu.  jusqu'à  présent,  beaucoup  de  Congrès:  nous  sommes 
très  heureux  de  remercier  la  France  qui  a  eu  idée  de  prendre  l'initiative 
de  celui-ci.  On  s'est,  jusqu'à  présent  beaucoup  occupé  des  routes  :  nous 
avons  beaucoup  appris  depuis  l'ouverture  du  Congrès  :  nous  espérons, 
avant  qu'il  ne  5oit  fini,  en  apprendre  encore  davantage. 

Il  faut  améliorer  les  routes  en  attendant  que  le  moment  soit  venu  de 
voler  dans  les  airs. 

TOAST  DE  M.  MENDÈS  GUERREIRO, 
Délégué  du  Portugal. 

Mesdames  et  Messieurs, 

Permettez  que  dans  cette  ancienne  Orangerie  de  Versailles,  le  représen- 
tant du  Portugal,  pays  de  l'oranger,  prononce  quelques  mots  pour  remer- 
cier le  Gouvernement  français  de  l'aimable  invitation  qu'il  nous  a  faite  de 
prendre  part  à  ce  Congrès,  et  de  la  réception  si  brillante,  à  laquelle 
donne  tant  de  relief  ce  beau  soleil  si  bien  chanté  par  Anatole  France,  qui 
nous  permet  de  jouir  des  splendides  panoramas  de  ce  beau  pays  de  France, 
auquel  nous  souhaitons  toutes  les  prospérités. 

TOAST  DE  M.  RADU. 
Délégué   (le  Roumanie. 

Mesdames  et  Messieurs,  en  ma  qualité  de  Délégué  du  Royaume  de  Rou- 
manie, permettez-moi  de  vous  remercier  du  bon  accueil  que  vous  nous 
avez  fait  et  dont  nous  conserverons  le  plus  beau  souvenir.  Ensuite,  per- 
mettez-moi de  boire  à  la  France  en  même  temps  pour  sa  prospérité  et  pour 
sa  gloire. 

TOAST  liE  M.  DE  TIMONOFF, 

Délégué  (le  Russie. 

Mesdames  et  Messieurs, 

En  voyant  l'activité  du  premier  Congrès  International  de  la  Route  se 
développer  d'une  façon  si  brillante,  je  ne  puis  ne  pas  me  souvenir  de 
l'époque,  éloignée  déjà  de  presque  dix  années,  où  j'ai  pris  l'initiative  de 
proposer  la  réunion  en  Russie  d'un  Congrès  de  la  Route. 

La  raison  principale  que  j'invoquai  en  faveur  d'une  telle  réunion  était 
précisément  celle  qui  est  la  devise  du  Congrès  actuel,  l'adaptation  des  routes 
aux  nouveaux  modes  de  locomotion. 

Mon  idée,  quoique  soutenue  par  l'opinion  publique,  n'aboutit  pas  au  ré- 
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sultat  visé.  Les  administrations  ne  la  Iroiivèrenlpas  opportune,  et  le  Congrès 
n'eut  pas  lieu.  La  question  de  l'aménagément  de  nos  routes  aux  exigences 
des  nouveaux  modes  de  locomotion  reste  donc  complètement  ouverte  et 
vous  comprenez  combien  nous  autres  Russes  sommes  heureux  que  le 
Congrès  de  Paris  nous  donne  toutes  les  indications  qui  nous  manquent. 

A  cette  occasion  nouvelle,  où  la  lumière  nous  viendra  encore  nnc  fois 
de  la  France  bien-aimée,  les  Ingénieurs  des  voies  de  communication  de 
Russie  évoquent  avec  un  légitime  orgueil  le  souvenir  de  l'origine  de  leur 
corps  et  de  leur  Ecole  supérieure,  fondés  tous  les  deux,  au  commencement 
du  xix"  siècle,  par  les  Ingénieurs  et  les  Professeurs  français  invités  dans 
ce  but  par  l'empereur  Alexandre  I"''. 

C'est  donc  de  tout  cœur  que  j'adresse,  au  nom  de  la  Russie  et  du  Conseil 
de  l'Institut  des  Ingénieurs  des  voies  de  communication,  qile  j'ai  l'honneur 
de  représenter  au  Congrès  à  la  Commission  d'organisation  du  premier 
Congrès  International  de  la  Route,  mes  sincères  félicitations  pour  son 
initiative  qui,  sans  aucun  doute,  sera  couronnée  d'un  brillant  succès. 

La  France  a  été  le  premier  pays  du  monde  qui  ait  confié  son  réseau  de 
routes  aux  soins  d'ingénieurs  ayant  une  instruction  scienliiique  par- 
faite, et  nulle  part  les  routes  dans  leur  ensemble  ne  sont  dans  un  meil- 
leur état. 

La  France  a  créé  ce  merveilleux  instrument  de  transport  sur  route, 
l'automobile,  qui  a  conquis  le  monde  avec  une  rapidité  étonnante. 

La  France,  réunissant  chez  elle  le  premier  Congrès  international  de  la 
Route,  aura  dirigé  les  efforts  de  toutes  les  nations  vers  rétablissement 
d'un  accord  nécessaire  entre  l'automobile  moderne  et  la  route  future. 

Vive  la  France!  Vive  le  Corps  des  Ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées! 
Vive  M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics  qui  dirige  les  efforts  de  ce  Corps 
vers  les  grands  buts  de  progrès  et  de  la  fraternité  des  peuples. 

TOAST  DE  M.  DE  MORLOT. 

En  qualité  de  Premier  Délégué  de  la  Suisse,  M.  de  Morlot  traduit  l'impres- 
sion profonde  que  lui  a  causée  cette  journée. 

«  Ce  fut,  dit-il,  une  superbe  promenade  qui  nous  a  permis  d'admirer 
le  beau  panorama  de  ce  pays  charmant  de  France,  auquel  nous  souhai- 
tons toute  prospérité.  » 

A  ces  toasts  M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics,  des  Posles  et  des  Télé- 
graphes a  répondu  par  une  brillante  improvisation  (jui  lui  a  valu  les  ova- 
tions prolongées  de  tous  ses  auditeurs. 
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DISCOURS  DE  M.  BARTIIOU, 
Ministre  des  Travaux  Publics. 

Mesdames.  ^kssiEiTis. 
Les  discours,  les  allocutions  que  vous  venez  d'applandir  m'ont  causé  un 
double  plaisir:  d"abord.  celui  de  les  entendre  et,  en  second  lieu,  de  con- 
stater que.  tout  ayant  été  dit  il  ne  me  reste  rien  à  ajouter.  Pourtant,  j'ai 
le  devoir  d'associer  mes  remerciements  et  mes  compliments,  au  nom  du 
Gouvernement  de  la  République,  à  tous  ceux  qui  ont  été  exprimés  en 
l'honneur  des  organisateurs  de  ce  Congrès.  On  a  bien  voulu,  dans  les  dif- 
férents discours  que  vous  venez  d'entendre,  rappeler  que  j'avais  eu  le 
grand  honneur  d'en  prendre  l'initiative.  Mais  cette  initiative  aurait  été 
vaine,  inutile,  inefficace,  si  je  n'avais  pas,  dès  les  premiers  moments,  non 
seulement  dans  l'Administration  des  Travaux  Publics,  mais  à  côté  d'elle, 
renconlré  des  concours  que  j'ai  le  devoir,  aujourd'hui,  d'associer  à  cette 
belle  fête. 

Mon  premier  mot  doit  être  pour  l'admirable  société,  pour  l'organisation 
sans  rivale,  à  laquelle  nous  devons  de  fêter  ensemble  le  succès  du  premier 
Congrès  de  la  Route.  Je  parle  du  Touring-Club  de  France.  Une  fois  de  plus, 
je  tiens  à  dire  que  cette  association  est  une  des  forces  vitales  et  utiles  de 
notre  pays,  et  je  tiens  à  proclamer  qu'il  y  a  peu  d'hommes  qui  ont  rendu  à 
notre  cher  et  grand  pays  de  France  de  plus  grands  services  que  l'éminent 
Président  du  Touring-Club.  mon  ami,  M.  Ballif.  {Bravos  prolongés.) 

Je  ne  lui  en  veux  même  pas  d'avoir,  en  quelque  sorte,  défloré  le  discours 
que  j'avais  à  prononcer.  11  a  rappelé  comment  cette  salle  avait  été  con- 
struite. Mais,  comme,  en  France,  nous  ne  perdons  jamais  nos  droits  de  cri- 
tiques, vous  avez  constaté  que  M.  Ballif,  tout  en  faisant  l'éloge  du  Roi 
Louis  XIV,  lui  a  jeté  à  la  tète  un  «  pavé  »  qui  n'était  pas  de  petites  di- 
mensions ! 

Les  roules  du  passé  ont  droit  à  notre  reconnaissance  pour  les  services 
qu'elles  nous  ont  rendus.  Mais  nous  sommes  ici,  non  seulement  pourfôler, 
mais  pour  préparer,  d'une  manière  active,  les  routes  de  l'avenir,  il  n'est 
pas  un  seul  pays  du  monde  dans  lequel  on  n'ait  constaté  que  ces  routes 
ne  répondaient  pas,  sinon  à  leur  objet  propre,  du  moins  aux  changements 
considérables  qui  se  sont  introduits  dans  la  cii'culalion  et  dans  les  moyens 
de  circulation.  Pendant  de  longues  années,  à  la  suite  de  la  découverte  des 
chemins  de  fer  et  de  leur  déveloj^pemcnt  progressif,  les  routes  ont  été  dé- 
laissées, elles  ont  été  abandonnées.  Si  les  piétons  seuls,  qui  ont  bien  des 
droits  qu'il  faut  reconnaître,  n'y  circulaient  pas,  nous  n'aurions  rien  à 
dire.  Mais,  pendant  longtemps,  les  routes  ont  un  peu  appaiioui  à  tout  et  à 
tous  et  à  ceux-là  auxquels  elles  ne  devaient  pas  appartenir.  Car  il  n'estpas 
un  seul  d'entre  nous  qui  n'ait  constaté  et  qui  ne  puisse  constater  encore 
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que  les  routes  servent  dans  tout,  dans  presque  tout,  d'autre  chose  que  de 
«  route  » .  Elles  étaient  devenues  une  étable,  une  écurie,  une  salle  à  manger  ; 
on  y  pouvait  circuler  difficilement.  Les  automo])iles  sont  venues,  qui  se 
sont  fait  rapidement  —  je  ne  dirai  pas,  brutalement  —  une  place  légitime. 
Et  alors.  Messieurs,  on  a  constaté  que  les  routes  étaient  insuffisantes,  et 
nous  avons  associé,  dans  la  même  préoccupation,  l'avenir  de  la  route-, qui 
doit  appartenir  à  tous  et  qu'il  faut  préparer  à  tous  les  objets,  —  j'allais 
presque  dire  de  consommation,  —  et,  en  même  temps,  à  l'industrie  auto- 
mobile, à  la  circulation  automobile  qui,  je  tiens  à  le  dire  une  fois  déplus, 
a  toujours  eu  en  moi  un  convaincu,  et  un  ami  dévoué. 

De  tous  les  points  du  monde,  on  a  répondu  à  l'appel  du  Gouvernement 
de  la  République  française,  et  je  constate  avec  satisfaction  que  les  Etrangers, 
venus  de  partout,  ont  pris  une  part  prépondérante  aux  travaux  du  Congrès, 
et  que  c'est  en  très  grand  nombre  qu'ils  se  sont  assis  autour  de  ces  tables 
dans  la  célèbre  Orangerie.  Je  les  remercie  de  s'être  associés  à  l'initiative 
de  la  France. 

Je  remercie  les  Délégués  éloquents  des  paroles  courtoises  qu'ils  ont  pro- 
noncées au  nom  des  nations  étrangères,  et  je  remercie  surtout  ces  Délégués 
du  concours  qu'ils  nous  ont  apporté,  de  leur  activité,  de  leur  dévouement 
et  de  leur  compétence. 

L'œuvre  que  nous  avons  préparée  ne  sera  pas  une  œuvre  vaine.  Elle  aura 
un  lendemain.  Vous  avez  tous  compris  qu'il  y  avait  dans  cette  première 
réunion,  pour  l'humanité  tout  entière,  l'occasion  d'un  rapprochement  et, 
par  suite,  d'un  progrès  nouveau. 

Nous  vous  avons  donné  notre  ciel  le  plus  beau,  d'une  pureté,  d'un  bleu 
impeccables,  dans  une  saison  où  la  langueur  de  l'été  finissant  se  prolonge 
sans  s'eflacer  dans  le  sourire  et  dans  la  douceur  de  l'automne.  Nous  vous 
avons  donné  le  sourire  de  nos  femmes,  et  personne  ne  sera  surpris  qu'il 
vient  du  pays  où  naquit  Henri  IV.  Je  revendique  pour  le  roi  galant  une 
grâce  au  ilioins  égale  à  celle  que  mon  ami  M.  Ballif  attribuait  au  roi 
Louis  XIV.  Au  sourire  de  nos  femmes,  vous  avez  répondu  par  la  grâce  des 
vôtres. 

Un  Congrès,  qui  s'om  re  et  qui  se  développe  sous  de  tels  auspices,  est  as- 
suré du  lendemain  et  je  veux  traduire  le  sentiment  qui  nous  anime  tous 
et  je  veux  surtout  dire  le  sentiment  dont  je  suis  pénétré  moi-même,  en 
associant  dans  un  toast  sincère  et  cordial  le  second  Congrès  international 
de  la  Route  et  les  femmes  de  l'étranger  et  de  la  France  qui  en  ont  été  la 
grâce  et  le  charme,  et  qui  seront  le  succès  durable  de  nos  Congrès.  (Vifs 
applaudissements.) 

Le  banquet  terminé,  les  Congressistes  sont  montés  par  les  cent  marches 
sur  la  terrasse  du  Château  d'où  ils  ont  admiré  la  perspective  des  Grandes 
Eaux  qu'on  avait  fait  jouer  pour  la  circonstance. 

Puis  a  commencé,  sous  la  direction  de  M.  de  Nolhac,  Conservateur  du 


COMPTE  RENDU  DES  RÉCEl»TIO.NS  ET  EXCUUSIO.NS.  A\o 

Musée,  la  visite  du  Palais,  notamment  celle  de  la  galerie  des  Batailles,  des 
grands  apparlenients  de  Louis  XIV,  de  la  galerie  des  Glaces  et  de  la 
Cliapellé. 

A  quatre  heures,  les  voitures  automobiles  sont  parties  de  la  place  d'Ar- 
mes: leur  retour  s"est  etlectué  par  la  route  nationale  n"  10,  sur  laquelle 
on  a  pu  voir,  en  passant,  Texécution  de  pavages  sur  sable  en  matériaux 
de  grès  et  de  granit,  dont  les  chantiers  avaient  été  décorés  de  drapeaux 
en  l'honneur  des  Congressistes. 

Avant  5  heures  1  2,  le  cortège  débouchait  par  les  quais  sur  la  place  de 
la  Concorde. 

Le  train  spécial  de  retour,  parti  de  Versailles  à  i  heures  50  a  ramciié 
ses  voyageurs  à  5  heures  20  à  la  gare  des  Invalides. 


REPRÉSE\TATIO\  DE  GALA  A  LA  COMÉDIE-FRAXÇAiSE 


M.  Doumergue.  Ministre  de  l'Instruction  Publique  et  des  Beaux-Arts, 
cl  M.  Dujardin-Beaumetz,  Sous-Secrétaire  d'ttat  aux  Beaux-Arts,  ont  bien 
voulu,  au  nom  du  Gouvernement  français,  autoriser  M.  Claretie,  Adminis- 
trateur général  de  la  Comédie  Française,  à  organiser,  de  concert  avec  le 
Bureau  du  Congrès,  une  représentation  de  gala  à  la  Comédie  Française, 

Le  Comité  des  réceptions  et  excursions  a  l'encontré  chez  M.  Claretie  et 
ses  éminents  collaborateurs  le  plus  gracieux  accueil  et  la  représentation 
eut  lieu  le  mercredi  soir  14  octobre  1908,  à  9  heures,  avec  un  plein 
succès. 

Le  programme  delà  soirée  a  été  le  suivant  : 


LE  DÉPIT  AMOUREUX 

Comédie  en  doux  actes,  eu  vers,  de  Molière. 

MM.  J.  Ti!LFKii:n   Gros-René. 

Croie   Mascarille. 

Gkandvai   Valèrc. 

Jacques  Gi  u.hk.m-;   Krastc, 

jjiues  xhérèse  Koi.it   Marincllo. 

Berthe  Bovy   Liicilo. 


LA  IWUTE 

A-I'ropos  en  vers,  lu  \y.n-  M'""  U  vinEi 
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L'ÉNIGME 


Pièce  en  deux  actes,  en  prose,  de  51.  Paul  llemicu. 


MM.  Sii.v.xiN.  .  . 

Paul  M0U.NET 

Leitnei!..  . 
Henri  MayI'H 
FALco.^^ilE^v. . 
H.  Yaiury.  . 
M""-^  Bartet.  .  . 
Géniat.  .  . 


Raymond  de  Gourgiran. 


Gérard  de  Gourgiran. 
Le  marquis  de  Neste. 
Vivarce. 


Laurent. 

Un  domestique. 


Léonore  de  Gourgiran. 
Giselle  de  Gourgiran. 


MM.  Leloiu  

Deheli.y.  .  .  . 
M"^  Yvonne  Lifraud 


Jadis. 

Octave. 

Jacqueline. 


La  charmante  M'"°  Bartol  a  bien  voulu  accepter  de  dire  l'à-propos  en 
vers,  composé  par  l'un  des  plus  cminents  Membres  de  la  Commission 
d'organisation,  M.  Henry  Defert,  Membre  du  Comité  du  Touring-Club  de 
France. 

Des  applaudissements  unanimes  et  répétés  ont  accueilli  à  la  fois  les 
vers  et  la  célèbre  artiste,  et  c'est  au  milieu  d'une  ovation  dos  plus  chaudes 
que  l'à-propos  s'est  terminé. 

Nous  en  dotmons  ci-après  la  teneur  : 


A-propos  dit  par  M     BARTET,  à  la  Représentation  de  gala 


Le  1  i  Octobre  1908,  en  l'honneur  du  Congrès  de  la  Route 


Quand  j'ai  su  qu'à  Paris  vous  teniez  vos  assises 
Et  qu'en  vos  doctes  mains  ma  cause  était  remise, 
Mon  sang  n'a  fait  qu'un  tour  et  je  n'ai  fait  qu'un  bond. 
Pour  venir  jusqu'à  vous,  j'ai  tout  quitté,  vallon. 
Plaine,  montagne,  bois,  forêt,  ville,  village, 
Kt,  nouvelle  Phryné,  devant  l'Aréopage, 
Sous  mes  voiles  poudreux,  cachant  mon  vif  émoi, 
.Me  voici  devant  vous,  mes  maîtres  !  Sauvez-moi  I 
Sauvez-moi,  lorsque  j'erre  à  travers  les  prairies, 
Quand  sous  le  bois  propice  aux  molles  rêveries, 


ROUTE 


DONNÉE  A  LA  COMÉDIE  FRANÇAISE 
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Je  flâne  en  étirant,  tout  chargés  de  sommeil. 
Mes  bras  alanguis.  tachés  d'ombre  et  de  soleil. 
Quand  j'étale,  ondulant  en  lignes  serpentines, 
Ma  longue  robe  blanche  au  penchant  des  collines. 
Quand,  ivre  de  lumière  et  cherchant  la  fraîcheur. 
Sinueuse,  je  cours  près  du  ruisseau  jaseur. 
Quand  je  plonge  aux  ravins,  quand  je  cours  aux  abimes, 
Quand  je  grimpe  aux  plateaux,  quand  je  m'élève  aux  cime 
Quand,  plus  proche  du  ciel  et  par-dessus  les  monts. 
J'ouvre  à  l'homme  ébloui  de  nouveaux  horizons!... 
Poiu-  tout  ce  que  je  suis,  Seigneurs,  sauvez-moi  toute. 
Soyez  pour  moi  le  bon  docteur,  sauvez  la  Route  ! 

Le  cas  est  grave  et  veut  d'énergiques  secours: 
Jamais  péril  plus  grand  ne  menaça  mes  jours. 
Certes,  en  tous  pays,  comme  au  pays  de  France, 
J'ai  subi  mainte  épreuve  et  connu  la  souffrance. 
Dans  le  temps  que.  tanlôt  libres,  tantôt  soumis. 
Se  ruaient  aux  combats  les  peuples  ennemis. 
J'ai  soutenu  l'assaut  des  rudes  chevauchées 
Vers  la  mort  incertaine  ou  d'incertains  trophées. 
Et  le  choc  meurtrier  des  lourds  canons  d'airain 
Roulant,  ainsi  qu'une  avalanche,  à  fond  de  train  : 
J'ai  vu  passer,  clamant  la  Mnrseillnise  altière. 
Tout  un  peuple  en  sabols  courant  à  la  frontière, 
Et  le  grand  Empereur,  me  pliant  à  ses  lois. 
Sur  le  monde  étonné  promenant  ses  exploits. 
De  sa  botte  puissante  excitant  sa  cavale. 
Triomphant,  m'a  passé  sur  le  corps,  en  rafale! 
J'ai  porté  de  la  Gloire,  et  c'est  un  lourd  fardeau  ! 
J'en  ai  porté  maint  autre  aussi  lourd,  et  moins  beau. 
Le  massif  tombereau,  secouant  mes  entrailles, 
M'a  labouré  le  sein  et  creusé  force  entailles; 
La  poste  et  ses  posliers,  le  coche,  en  leurs  galops, 
M'ont  fait  souvent  gémir  en  m'écorchant  le  dos, 
Et  du  fardier  traînant  j'ai  senti  la  morsure! 

J'ai  tenu  bon  pourtant  et  défié  l'usure... 

Mémo  je  commençais  à  respirer  un  peu. 

Et,  moins  dur,  mon  labeur  me  paraissait  un  jeu; 

Plus  de  poste,  de  coche,  et  plus  de  randonnée.  ' 

On  m'oubliait;  j'avais  l'air  d'une  ai)andonnée, 

Quelque  rare  attelage  au  pas  tranquille  et  lent 

Promenant  sur  son  char  le  roulier  indolent, 

Seul,  la  nuit  ou  le  jour,  troublait  ma  quiétude. 

De  ce  doux  farniente  j'avais  pris  l'habitude. 

Et,  pensant  bien  mes  maux  disparus  sans  retour, 

Dans  un  calme  trompeur  je  vivais,  quand,  un  jour... 
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Un  monstre  inconnu  fend  l'espace, 
Dieu  sait  par  quel  démon  poussé. 
Dans  sa  pesante  carapace, 
Agile,  il  passe,  il  est  passé! 

Il  est  passé,  trombe  sifflante. 
Dans  une  tempête  de  fer, 
Pareil  à  l'étoile  filante 
A  travers  les  routes  de  l'air  ! 

C'est  la  course  folle,  éperdue, 
A'^ers  un  lointain  toujours  fuyant; 
C'est  l'éclair  déchirant  la  nue. 
Dans  un  sillage  foudroyant! 

Et  pour  moi,  c'est  hélas!  une  blessure  affreuse. 
Mes  flancs  sont  ravagés,  et  ma  face  se  creuse. 
Chaque  trombe  qui  passe  apporte  un  nouveau  dam 
A  mon  vêtement  de  pierre:  mon  macadam. 
Rompu,  ti'oué,  n'est  plus  qu'ornière  sur  ornière. 
Et  mon  corps  se  dissout  et  s'envole  en  poussière  !... 
Vais-Je  donc  en  mourir?  — 

Non!  puisque  vous  voilà 
A  tous  mes  maux  vous  allez  mettre  le  holà  ; 
Car,  en  vous  le  Génie  égale  la  Science! 
Votre  sagacité  me  donne  confiance. 
Hors  des  sentiers  battus  recherchant  du  nouveau. 
Elle  saura  trouver  le  remède  qu'il  faut, 
Eormuler  sûrement  la  future  doctrine 
Et,  pour  sauver  la  route,  éviter  la  routine  ! 
Votre  malade  est  à  vos  pieds.  Donc,  auscultez. 
Tournez  et  retournez,  palpez,  sondez,  scrutez, 
Et,  pour  la  préserver  des  tourments  qu'elle  endure. 
Unissez  vos  efforts  à  faire  œuvre  qui  dure. 
La  cure  est  belle,  et  vous  aurez  bien  mérité 
De  la  gent  voyageuse  et  de  l'humanité  ; 
Car,  la  route  qui  roule  est  l'artère  féconde 
Où  circulent  la  Vie  et  le  Progrès  du  Monde, 
Où  le  touriste,  épris  d'espace  et  de  beauté. 
Donne  le  libre  essor  à  son  activité. 
Et,  par  monts  et  par  vaux,  va  jetant  la  semence 
De  nouvelles  moissons  d'où  naîtra  l'abondance!... 
Et  lorsque  ^'ous  m'aurez  rendu  force  et  vigneur. 
Donné  le  nerf,  sanglé  les  reins,  musclé  le  cœur, 
Quand  vous  m'aurez  enfin  laite,  par  votre  ouvrage. 
Invulnérable  aux  cliocs,  insensible  à  l'outrage. 
Rajeunie,  et  par  vous  plus  belle  que  jamais, 
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A  toute  heure,  en  tous  lieux,  je  dirai  vos  bienfaits: 
J'irai,  sous  tous  les  cieux  étalant  ma  victoire, 
A  tous  les  cai  refours  proclamer  votre  gloire 
Sur  un  poteau  d'honneur  par  le  Touring  planté  ! 


Et  cela  mène  droit  à  l'immortalité  1 


RÉCEPTION  DU  BUREAU  DU  CONGRÈS 

par  M.  A.  FALLIÈRES 

Président  de  la  République  Française 


Jeudi  15  Octobre. 

M.  le  Président  de  la  République,  (lui  avait  bien  voulu  accorder  son 
haut  patronage  au  P'  Congrès  International  de  la  Route,  a  tenu  à  rece- 
voir les  Membres  du  Bureau  général  et  des  Bureaux  des  Sections  du  Con- 
grès comprenant,  en  particulier,  les  premiers  Délégués  des  Gouverne-  < 
ments  étrange  rs. 

La  réception  a  eu  lieu  au  Palais  de  l'Élysée,  le  jeudi  15  octobre,  à 
5  heures  du  soir. 

M.  Barthou,  Ministre  des  Travaux  Publics,  des  Postes  et  des  Télé- 
graphes, a  présenté  les  Membres  du  Bureau  du  Congrès,  et,  dans  une  de  ces 
charmantes  allocutions  dont  il  a  le  seciet,  il  leur  a  dit,  devant  M.  le  Pi'é- 
sident,  combien  il  était  heureux  du  concours  apporté  par  eux  au  Congrès 
de  la  Routt',  et  de  l'éclat  qui  eu  résultera  pour  ses  travaux. 

M.  le  Président  de  la  République  a,  de  son  côté,  vivement  remercié 
MM  les  Membres  du  Bureau  de  leur  visite,  en  les  assurant  de  l'intérêt 
qu'il  prenait  aux  travaux  du  Congrès  et  en  rappelant  que,  depuis  plusieurs 
années  déjà,  il  était  un  fervent  adepte  des  nouveaux  modes  de  locomotion 
et  de  l'automobile. 

Il  s'est  tait  ensuite  présenter  individuellement,  par  M.  Lethier,  Inspec- 
teur Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Président  du  Congrès,  MM.  les  Mem- 
bres du  Bureau,  groupés  par  nationalité. 


RÉCEPTION  DU  CONGRÈS 

par  M.  le  Ministre  des  Travaux  Publics 
des  Postes  et  des  Télégraphes 


Le  jeudi,  15  octobre  1908,  à  9  heures  et  demie  du  soir,  M.  BarUiou, 
-Ministre  des  Travaux  Publics,  des  Postes  et  des  Télégraphes,  et  Mme  Bar- 
thou  ont  bien  voulu  recevoir  MM.  les  Membres  du  Congrès  dans  les  salons 
du  Ministère  des  Travaux  Publics. 

Entouré  de  ses  collaborateurs,  M.  le  Ministre  et  Mme  Barthou  ont  l'ait  à 
MM.  les  Membres  du  Congrès  le  plus  cordial  accueil. 

M.  Barlhou  s'est  entretenu  des  travaux  du  Congrès  avec  la  plupart  des 
Délégués  étrangers,  et  il  a  exprimé  à  plusieurs  reprises  l'espoir  de  voir 
cette  première  réunion  suivie  de  beaucoup  d'autres,  dans  l'intérêt  de  la 
cause  de  la  Route. 

In  excellent  orchestre  s'est  lait  entendre  pendant  la  soirée  et  un 
luxueux  bulFet  était  ouvert  aux  invités  de  M.  le  Ministre  et  de  Mme  Dar- 
tliou. 

Plus  de  '2UU0  personnes  se  j»ressaienl  dans  les  salons  du  Ministère. 


EXCURSION  A  FONTAINEBLIvVU 


Vendredi  16  Octobre  1908. 

Commissaires  : 

MM.  Heude,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées  ; 
GuiLuoT  et  BoRY,  Ingénieurs  des  Ponls  et  Chaussées; 
Bazin,  Sous-Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées. 

425  Congressistes  ont  pris  part  à  l'excursion  organisée  le  vendredi  10  Oc- 
tobre, à  Fontainebleau.  Un  train  spécial  composé  de  wagons  du  modèle 
(lit  «  d'excursion  »  amenés  tout  spécialement  par  le  P.  L.  M.,  déposait 
y  1  heure  les  excursionnistes  à  la  gare  de  Melun,  pavoisée  de  drapeaux 
des  différentes  nations. 

Pittoresque  départ  en  breaks,  en  automobiles,  en  cars  hippiques  et  pro- 
menade en  forêt  qu'embellissait  un  radieux  soleil. 

M.  l'Inspecteur  général  Ileude,  M.  Bory,  Ingénieur  à  Fontainebleau, 
démontrent  sur  place  aux  Congressisies  les  excellents  effets  des  divers 
modes  d'empierrement  et  d'emploi  du  goudron,  effectués  avec  tous  les 
soins  nécessaires  à  ce  procédé. 

A  o  heures  un  quart,  le  cortège  pénétrait  dans  la  Cour  des  Adieux  du 
Palais  de  Fontainebleau  et  était  amené  dans  la  salle  Henri  II,  la  plus  vaste 
du  château,  et  qui  parut,  un  instant,  presque  trop  petite  pour  contenir  la 
foule  des  invités.  ^ 

Avec  une  bonne  grâce  tout  à  fait  charmante,  M.  Lefebvre,  Maire  de  Fon- 
tainebleau et  Conseiller  général,  fait  les  honneurs,  tandis  que  l'orchestre 
installé  dans  la  loggia  qui  règne  au-dessus  de  l'entrée,  exécute  divers 
morceaux. 

Nous  sommes  heureux  de  reproduire  ici  le  texte  des  discours  pro- 
noncés : 

DISCOURS  DE  M.  LEFEBVRE. 

«   MoiNSIEUR  LE  PuÉSIDENT,  MESDAMES, 

«  Messieurs  i,es  Memrres  du  Coisgrès, 

«  Mes  premières  paroles  seront  pour  remercier  M.  le  Ministre  des  Tra- 
vaux Publics,  qui  a  bien  voulu  demander  à  M.  le  Ministre  des  Beaux-Arts 
de  mettre  à  la  disposition  du  Maire  de  Fontainebleau  les  belles  et  vastes 
salles  de  notre  vieux  palais,  pour  y  recevoir  dignement  et  comme  il  con- 
vient, les  éminenls  Délégués  du  Congrès  de  la  Boute. 
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a  C'est  un  grand  honneur  et  un  grand  plaisir  pour  moi,  de  vous  souhai- 
ter la  bienvenue  dans  ces  salles  historiques  où  palpite  encore  l'ànio  du 
passé.  C'est  de  tout  cœur,  qu'au  nom  de  la  Municipalité  et  du  Conseil 
municipal,  (ju  au  nom  de  tous  mes  concitoyens,  dont  je  suis  en  ce  moment 
l'interprète  tidèle,  je  vous  adresse  le  salut  cordial  de  la  Ville  de  Fontai- 
nebleau. 

1  Je  vous  remercie,  Messieurs,  d'être  venus  si  nombreux:  je  vous 
remercie  aussi,  vous.  Mesdames,  qui  n'avez  pas  reculé  devant  les  fatigues 
d'un  véritable  voyage.  Je  suis  heureux  de  saluer  aujourd'hui  tant  et  de  si 
honorables  visiteurs. 

«  Nulle  part  plus  que  chez  nous,  vos  travaux  n'ont  été  suivis  avec 
autant  d'intérêt.  La  raison  en  est  simple.  La  grande  forêt  qui  nous  entoure 
est  sillonnée  de  larges  et  belles  routes  qui  font,  ou  plutôt  qui  faisaient  la 
joie  du  touriste.  Mais  à  présent  nos  routes  s'en  vont  et  s'eflritent,  broyées, 
usées  par  la  locomotion  moderne. 

«  Tout  le  monde,  ici,  soulTie  de  cette  situation.  Les  hommes  et  les 
choses  se  plaignent.  Nos  sous-bois,  si  pleins  d'ombre  et  de  mystère,  sont 
envahis  par  les  déchets  de  la  route,  qui  pénètrent  et  s'infiltrent  partout. 
Kt  vous  avez  pu  voir,  dans  votre  trop  rapide  passage  au  milieu  de  nos 
grands  bois,  nos  vieux  chênes  aux  bras  noueux  et  ridés  tendre  vers  vous 
leurs  branches  suppliantes,  vous  demandant  de  leur  épargner  la  poussière 
sacrilège  qui,  trop  souvent,  vient  souiller  leur  verte  ramure. 

«  L'inlassable  et  très  dévoué  Président  du  Touring-Club,  M.  Ballil,  le 
grand  protecteur  de  nos  arbres,  de  nos  sites  et  de  nos  routes,  s'est  déjà 
fait  .luprèsde  vous  l'écho  de  nos  doléances;  nous  lui  en  sommes  recon- 
naissants. 

«  .Nous  espérons  que  de  vos  travaux,  de  vos  discussions,  sortiia  la  for- 
mule de  la  route  nouvelle  adaptée  aux  besoins  nouveaux. 

'<  C'est  dans  cet  espoir.  Messieurs,  que  je  lève  mon  verre  en  votre  hon- 
neur. 

«  Je  vous  salue  respectueusement.  Mesdames,  vous,  dont  le  charme  et 
l'élégance  atténuent  ce  ({ue  la  tenue  d'un  Congrès  a  de  sévère,  je  vous 
remercie  à  nouveau  de  votre  trop  courte  visite. 

«  Messieurs,  je  bois  à  votre  santé  à  tous.  {Vifs  applaudissements.)  » 

.M  Ballif.  Président  de  la  Commission  d'Organisation,  remercie  M.  le 
Maire  et  la  Ville  de  Fontainebleau  au  nom  du  Congiès  : 

«  Son  Palais,  dit-il,  suffirait  à  la  gloire  d'une  nation.  Sa  forêt,  sa  proxi- 
mité de  Paris,  en  font  le  but  obligé  d'excursions  pour  tous  les  étrangers. 

«  Les  accès  en  ont  été  facilités  par  la  science  de  M.  lleude.  Inspecteur 
(iénéral  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  Général  de  ce  Congrès. 

«  Grâce  à  lui,  la  route  est  délicieuse  en  Seine-et-Marne.  Malheureuse- 
ment, elle  laisse  quelque  peu  à  désirer  en  Seine-et-Oise  et  en  Seine,  à  cause 
de  la  «circulation  intense  et  fatigante. 


i25  COMPTE  RENDU  DES  RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS. 

«  C'est  à  remédier  à  cette  situation  qiu;  nous  emploierons  les  métliodes 
nouvelles,  issues  de  nos  travaux,  et  la  route  de  Fontainebleau  en  sera  It- 
premier  champ  d'application. 

«  Recevez,  Monsieur  le  Maire,  l'expression  de  notre  gratitude  pour  cette 
belle  réception,  dont  tous  ici.  Étrangers  et  Français,  nous  emporterons 
un  souvenir  inoubliable.  » 

DISCOUUS  DE  M.  HEUDE 
Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 

«  Mesdames,  Messieurs, 

«  Notre  Congrès,  commencé  modestement,  a  pris  une  importance  con- 
sidérable. 

«  Nous  le  devons  aux  précieux  concours  qui  nous  sont  venus  de  tous 
côtés,  de  l'Etranger  et  de  France.  Nous  le  devons  surtout  aux  divers  dépai  - 
tements  qui  ont  bien  voulu  nous  accorder  leurs  subsides,  car,  pour  faire 
quelque  chose,  il  faut  toujours  de  l'argent.  Or,  le  beau  département  de 
Seine-et-Marne  où  nous  sommes,  a  bien  voulu,  sur  ma  demande,  nous 
accorder  une  large  subvention,  et  l'Ingénieur  en  Chef,  Secrétaire  Général 
du  Congrès,  est  heureux  de  pouvoir  aujourd'hui  l'en  remercier  publi- 
quement. 

«  Certes,  nos  ressources  n'ont  pu  suffire  pour  recevoir  les  étrangers 
avec  le  luxe  grandiose  auquel  ils  nous  ont  habitués  lorsque  ce  sont  eux 
qui  nous  reçoivent,  mais  j'espère  qu'ils  auront  constaté  que  nous  les  rece- 
vons avec  le  même  cœur,  la  même  cordialité,  avec  le  même  désir  de  leur 
être  agréables. 

«  J'espère  que  nos  travaux  seront  des  plus  utiles  pour  le  progrès,  cai' 
nous,  techniciens,  en  travaillani  à  perfectionner  tous  les  mo\ens  de  loco- 
motion, notre  unique  but  est  de  faciliter  aux  hommes  de  tous  les  pays 
les  moyens  de  se  rencontrer  plus  souvent,  par  suite,  de  se  mieux  con- 
naître, et  de  s'estimer  de  plus  en  plus  les  uns  les  autres. 

«  J'espère,  Messieurs  les  Représentants  de  Seine-et-Marne,  que  votre 
argent  aura  été  bien  utilisé,  et  je  lève  mon  verre  en  l'honneur  du  Dépar- 
lement de  Seine-et-Marne.  » 

M.  Lagasse  de  Locht,  Délégué  de  la  lielgique,  au  nom  de  ses  Collègues 
Étrangers,  remercie  également  M.  le  Maire  de  sa  belle  réception,  et  fait  un 
vif  éloge  de  l'impressionnante  beauté  de  la  Forêt  et  du  Palais. 

Puis  M.  Moadel  ed  Dowleh,  Délégué  de  la  Perse,  prend  la  parole  en  ces 
termes  : 

«  Monsieur  le  Maire, 
«  Permettez-moi  de  vous  lemcrciei-  tout  particulièrement,  en  (jualilé 
de  représentant  du  Gouvernement  Impérial  Persan,  de  celte  réception  si 
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cordiale  que  vous  nous  avez  pivparée  en  votre  belle  ville,  llien  n'a  man- 
qué à  notre  enclianlement.  Nous  venons  de  traverser  la  plus  admirable 
des  forêts  en  passant  par  une  route  unique.  Et  voici  que  nous  sériions 
vibrer  dans  les  salles  de  ce  cbàleau  l  ànie  même  de  la  France.  C  est  toute 
votie  glorieuse  histoire  que  racontent  i  es  murs,  et  sous  les  arbres  de  ce 
parc,  il  semble  que  le  soleil  d'Orient  soit  venu  répandre  ses  rayons  pour 
mettre  dans  notre  cœur  toutes  les  joies.  Au  nom  de  ces  pays  d'Orient  où 
Ton  aime  tant  la  Krance,  recevez.  Monsieur  le  Maire,  nos  sentiments  de 
profonde  sympathie  et  nos  bien  vifs  remerciements.  » 

Après  le  lunch  offert  par  la  Municipalité,  la  visite  du  Château  commença 
sous  la  gracieuse  et  très  précieuse  din  ction  de  M.  d'Esparbès,  Conserva- 
teur du  Palais. 

Admirable  «  metteur  en  scène  ».  M.  d'Esparbès  a  fait  revivre,  au  grand 
intérêt  et  à  la  grande  satisfacfion  des  auditeurs,  les  scènes  les  plus  émou- 
vantes de  la  longue  iiistoire  du  Château. 

Il  a  droit  à  toute  la  gratitude  du  Congrès. 

Retour  par  train  spécial  qui  ramène  à  7  heures  les  Congressistes, 
enchantés  de  leur  excursion. 


EXCURSION  A  (IRENELLE 

Visite  de  l'Usine  de  fabrication  des  pavés  de  bois  de  la  Ville  de 
Paris  (quartier  de  Javel,  15  arrondissement  de  Paris),  et  de 
l'Usine  dasphalte  de  la  Société  anonyme  des  Mines  de 
bitume  et  d'asphalte  du  Centre  (quartier  de  Plaisance,  14'  ar- 
rondissement de  Paris). 

Vendredi  16  Octobre  1908. 

MM.  les  Congressistes,  au  nombre  de  150,  prirent  }3lacc  dans  un  bateau 
spécial  de  la  Compagnie  des  Bateaux  Parisiens,  au  quai  du  Louvre,  et 
desceudirent  la  Seine  jusqu'au  pont  Mirabeau. 

Arrivés  en  ce  point,  ils  se  divisèrent  en  deux  groupes  égaux,  l'un 
visitant  l'usine  municipale  de  fabrication  des  pavés  de  bois  située  sur  le 
quai  de  Javel  à  l'angle  de  la  rue  des  Céveinies  pendant  que  l'autre  était 
conduit  à  l'usine  de  la  Société  anonyme  des  mines  de  bilume  et  d'aspbalte 
du  Centre,  sise  an  n"  191  de  la  rue  d'AIésia.  Le  premier  groupe,  dès  la  fin 
de  la  visite  de  l'usine  municipale,  se  rendit  à  l'usine  d'asphalte  pendant 
que  le  second  se  rendait  à  l'usine  municipale. 

Usine  municipale  de  fabrication  des  pavés  de  bois.  —  Les  Congressistes 
furent  reçus  par  M.  Boreux,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Cbaussées, 
chargé  du  service  de  la  voie  publique  et  de  l'éclairage  de  la  Ville  de  Paris 
et  par  M.  Mazerolle,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  chargé  de  la  1"'  sec- 
tion de  la  Ville  de  Paris. 

L'usine  est  située  au  bord  de  la  Seine  et  occupe  un  vaste  rectangle 
d'environ  o  hectares,  traversé  par  la  rue  Balard  et  limité  par  le  quai  de 
Javel,  les  rues  des  Cévennes,  Gutenberg  et  Cauchy;  un  passage  souterrain 
muni  d'un  appareil  de  traction  mécaniijue  pour  les  wagonnets  fait  com- 
muniquer entre  elles  les  2  parties  de  l'usine  par  dessous  la  rue  Balard. 
L'uçine  est  reliée  par  un  embranchement  ferré  particulier  au  réseau 
général  des  chemins  de  fer.  Les  Congressistes  parcoururent  successi- 
vement les  diverses  parties  de  l'usine. 

Dans  l'atelier  de  sciage,  où  sont  débités  les  pavés,  ils  remarquèrent 
particulièrement  parmi  les  tronçonneuses,  celle  qui  pourvue  de  17  lames 
découpe  automatiquement  un  madrier  de  2  mètres,  en  16  pavés  et  peut 
fabriquer  200  000  pavés  dans  une  journée  de  10  heures.  Ils  observèrent 
que  toute  la  sciure  produite  par  les  outils  est  l'eçue  par  une  canalisation 
souterraine  traversant  l'atelier  dans  toute  sa  longueur,  puis  aspirée  par 
un  puissant  ventilateur  et  refoulée  dans  des  chambres  spéciales. 

Ils  se  r-endircnt  ensuite  à  l'atelier  de  créosotage  :  après  immersion  de 
20  à  T)0  minutes  dans  un  bain  de  (iiéosole  chaude  les  pavés  sont  conduits 
dans  les  dépôts  où  on  les  empile  en  attendant  leur  emploi  sur  les  chan- 
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tiers.  Les  Congressistes  examinèretil  également  les  ébarbeuses  qui  peuvent 
»>tre  actionnées  soit  à  l'usine,  soit  sur  la  voie  publique  elle-même,  à  l'aide 
d'un  moteur  électrique  ou  à  pétrole,  et  permeltent  d  uliliser  à  nouveau, 
dans  les  réparations  des  voies  pavées  en  bois,  les  vieux  pavés  provenant 
des  cbaussées  relevées  à  bout.  Ils  terminèrent  leur  visite  par  les  ateliers 
<le  mécanique,  d'alVutage,  de  menuiserie,  de  peinture  et  par  les  géné- 
rateurs de  force  motrice,  dont  les  cbaudières  sont  cliaulVées  uniquement 
avec  de  la  sciure  ou  des  déchets  de  bois  et  sont  munies,  à  cet  effet,  de 
dispositifs  spéciaux. 

Usine  d'asphalte.  —  A  l'usine  de  la  rue  d'Alésia,  les  Congressistes 
lurent  reçus  par  .M.  Tur.  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  ("haussées,  adjoint 
au  chef  du  sei  vice  de  la  voie  publique  et  de  l'éclairage  de  la  Ville  de  Paris, 
par  M.  llenaull,  higéiiieur  des  Ponts  et  Chaussées  chargé  de  la  5"  section 
de  la  Ville  de  Paris,  et  par  MM.  les  Administrateurs,  Directeurs  et  Ingé- 
nieurs de  la  Société  des  mines  de  bitume  et  d'asphalte  du  Centre.  Cette 
Société  est  adjudicataire  de  divers  lots  de  travaux  de  la  Ville  de  Paris  et, 
conformément  au  cahier  des  charges,  la  fabrication  des  matières  em- 
ployées sur  la  voie  publique  est  surveillée  à  l'usine  par  des  agents  muni- 
cipaux. Ces  matières  comprennent  la  pondre  asphaltique  destinée  à  la 
confeclion  des  chaussées  et  le  mastic  bitumineux  destiné  au  revêtement 
des  trottoirs. 

LesCongressistes  examinèient  successivement  les  diversengins  employés 
il  la  préparation  de  la  poudre  asphaltique  :  en  premier  lieu  les  concasseurs 
et  les  broyeurs  qui  amènent  la  roche  à  l'état  pulvérulent  et  notamment 
trois  broyeurs  Carr  et  Carter  pouvant  assurer  une  production  de  cent 
tonnes  de  poudre  par  Jour;  ensuite  les  torréfacteurs  au  nombre  de  cinij, 
servani  à  chaulfer  la  poudre  avant  son  emploi  sur  la  voie  publi(|ue.  Ils 
visitèrent  les  ateliers  où  15  pétrins  caj)ables  de  manipuler  100  tonnes 
«le  matière  par  jour  opèrent  le  brassage  du  mastic  (ras|)halte  et  de  sable 
employé  pour  le  dallage  des  trottoirs.  Ils  assistèrent  à  la  fabrication,  à  la 
presse  des  carreaux  d'asphalte  pour  les  chaussées  et  au  coulage  des  pains 
de  mastic  bitumineux.  Les  installations  de  l'usine  comportent  en  outre 
des  machines  génératrices  de  force  motrice,  des  ateliers  de  réparation,  un 
monle-cliarge  électiique,  un  atelier  d'épuration  du  bitume,  des  écuries, 
des  camions  automobiles  et  un  important  matériel  de  locomobiles  à 
chevaux  qui  transportent  à  pied-d  œuvre  le  mastic  bitumineux  destiné 
aux  rues  de  Paris.  Les  visiteurs  purent  se  rendre  compte  de  l'importance 
de  ces  installations  et  des  soins  que  la  Société  apporh'  à  l'exécution  des 
travaux  dont  (die  est  chargée. 

Après  que  chaque  groupe  eût  visité  les  usines  du  quai  de  Jav(;l  (!t  de  la 
rue  (r.Vh>ia,  les  Congressistes  se  réunirent  vers  cin(|  heures  au  pont 
Mirabeau  et  rtîgagnèrent  le  <piai  du  Lcmvre  par  le  bateau  qui  les  avait 
amenés. 


EXCURSION  A  NICE 


du  18  au  21  Octobre  1908. 

L'excursion  des  Congressistes' à  Nice  a  été  organisée  par  le  Comité  des 
réceptioiis  et  excursions  de  la  Commission  d'organisation  du  Congrès, 
aidé  dans  sa  .tâche  \m-  un  Comité  local  comprenant  les  notabilités 
suivantes  : 

MM.  Le  Sénateur  Sauvan,  Maire  de  Nice  ; 
Gassin,  Adjoint  au  Maire  de  Nice; 
Just  DuRANDY,  Conseiller  général  ;  • 
Dominique  Dul^A^DY.  Conseiller  général; 
Kdouard  Behi,  Présidenl  de  la  Chambre  de  commerce; 
Joseph  DuRANDY,  Président  du  Comité  d'intérêt  local  ; 
Pierre  Gautier,  Adjoint  au  Maire  de  Nice; 

D'  Balestre,  Président  de  la  Fédéiation  des  syndicats  d'initiative  de 

la  Côte  d  Azur  ; 
Fernandez,  Président  de  l'Automobile-Club  de  Nice; 
Comte  Albert  Gautier,  Délégué  du  Touring-Club; 
Glerissy,  Adjoint  au  Maiie  de  Nice; 
Gaiiibaldi,  Directeur  du  journal  VEclaireur; 
Letainturier,  Dii  ecteur  du  journal  Le  Pelit-Nirois  ; 
Imbert,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées; 
Arnaud,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées; 
Rebagliati,  Adjoint  au  Maire  de  Nice; 
GuizoT,  Conseiller  municipal  de  Nice; 
GuiDi,  Conseiller  municipal  de  Nice; 
Orizet,  Conseiller  municipal  de  Nice  ; 
BuRRON,  Conseiller  municipal  de  Nice; 
Raudon,  Conseiller  municipal  de  Nice; 

HouËL,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  du  Comité 
régional. 

Des  chambres  avaient  été  rcleimes  pour  MM.  les  Congressistes  par  le 
Secrétaire  du  Comité  aux  hôtels  suivants  : 

Grand  Hôtel,  Terminus  llotel,  Cecil  llotel,  Hôtel  National,  Hôtel  des 
Deux  Mondes,  Hôtel  de  TUiiivers. 

Les  Congressistes  ont  fait  le  trajet  de  Paris  à  Nice  par  deux  trains 
spéciaux  • 
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l.e  premier  train  parli  à  9  h.  lô  du  malin,  le  18  oelohic.  les  a  amenés 
à  Niée  à  10  h.  50  dn  soir  : 

Le  second  train,  pai  ti  à  7  ii.  15  du  soir,  les  a  amenés  à  Nice  à  10  h.  50 
dn  matin,  le  19  octobre. 

Commissaires  :  Train  de  jonr  :  MM.  Tur  et  Caldaguès:  Irain  de  nnil  : 
M.  Mallieu. 

Le  nombre  des  (lonyressisles  qui  ont  pris  pari  à  lexciirsion  était 
de  261. 

La  jonrnée  du  19  octobre  a  été  employée,  selon  la  liberté  de  chacun,  à 
la  visite  de  Nice  et  de  ses  principales  |)romenades. 

Le  soir,  à  7  h.  1  2,  les  (l(mgressisles  étaient  les  hôtes  de  la  Municipalité 
dans  un  banquet,  ollei  tau  Grand  Hôiel.  qui  rénnissait  540  convives. 

M.  Sauvan,  Maire  de  Nice,  présidait,  ayant  à  sa  di'oite  M.  Charguéraud. 
(ionseillir  d'Élat.  Directeur  des  Roulis  de  la  Navigalion  et  des  Mines, 
représentant  M.  le  .Ministre  des  Tiavaux  l'ublics,  et  M.  IJallif,  Présidetit 
du  Touring-(;inb  de  France.  Président  de  la  Commission  d'organisation  du 
Congrès,  et  à  sa  gauche,  M.  de  Joly.  Préiel  des  Alpes-Maritimes. 

On  remarquait  aussi  : 

MM.  Gassin,  Rebagliati,  Pierre  Gautier,  Clerissy,  Ronfiglio,  Adjoints  an 
.Maire  de  Nice. 

Roustan,  Maure,  Gaillet.  Vice-Présidents  du  Conseil  général  des  .Mpes- 
.Maritimes. 

.MM.  les  Délégués  officiels  des  Gouvernements  étrangers  participant  à 
l'excursion. 

-M.M.  .\iinand  Giébauval.  Jousselinet  Virol.  Conseillers  municipaux  delà 
Ville  de  Paris,  et  Conseillei  s  généiuux  de  la  Seine. 

-M.  Heude,  Inspecteur  général  des  Ponts  el  Chaussées,  Secrétaire  général 
du  Congrès. 

Voici  le  menu  du  banquet  : 

(^onsomrné  Madiitt'iK! 
Boiu-liées  .Moscovites 
.Mif.'iioiineUes  do  Soles  Monlreiiil 
Filets  de  Charolais  à  la  Française 
Poulardes  poêlées  à  la  Slaniey 
Haricots  verts  Irais  Maître  d'iiolel 
Perdreaux  rôtis 
Salade  Cœur  de  laitue 
Bombe  Touring-Ciiili 
Feuillantine 
b(!ssert 

Calé 
l,i<(ueiirs 
Vins  : 

f. raves  >U|ifrieui-  1898  —  Saiiit-i;sléi)lic  ISilS 
Château  .Mouton  l!otscl)ild  I8S!I 
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Pommard  vieux  1895 
V    (llic(|iiot  dry  -  Pommery  Grt-iio  goût 
américain  —  L.  Rœderer  carte  blanche 
G.  II.  Mumm  cordon  rouge 
Moël  et  Chandon  brut  Impérial 

La  Musique  municipale,  qui  avait  salué  l'entrée  du  Maire  et  des  person- 
nages officiels  par  les  vibrants  accents  de  la  Marseillaise,  a  fait  entendre 
un  concert  très  goûté  dont  les  ditlércnts  numéros  :  Fouverture  à'Obéron, 
fantaisies  sur  Lohemjrin  et  sur  Ariane,  la  valse  d'Espaiia  el  le  ballet  de 
Faust,  furent  magistralement  exécutés. 

Le  cbampagne  coulant  dans  les  coupes,  M.  de  Joly,  Préfet  des  Alpes-Mari- 
times, prend  la  parole  en  ces  termes  : 

DISCOURS  DK  M.  LK  l'IlÉFET 

«  mesdames, 

«  Messieurs  les  Membres  du  Congrès, 

«  A  M.  le  Sénateur  San  van,  Maire  de  la  ville  de  Nice,  Président  de  ce 
banquet,  revient  Tbonneur  de  vous  souhaiter  la  bienvenue.  Permettez-moi, 
cependant  de  vous  dire  combien  nous  nous  félicitons  de  l'inspiration  heu- 
reuse que  vous  avez  eue  de  terminei'  vos  importants  travaux  par  un  voyage 
d'étuiies  dans  notre  déparlement,  cette  région  privilégiée  où  la  montagne 
et  la  mer  unissent  si  complètement  leur  grandeur,  leur  parfum,  leur 
beauté. 

«  Mais  nous  savons  que  vous  ne  pouvez  pas  être  venus  uniquement 
pour  contempler  nos  paysages  et  nos  horizons  qui,  sous  un  ciel  sans 
pareil,  vaiient  suivant  chaque  heure  du  jour  leur  admirable  parure  et 
nous  vous  assurons  que  vous  trouverez,  ici,  un  fructueux  champ  d'obser- 
vation. 

«  Nous  pouvons  vous  présenter  un  réseau  de  voies  de  communication 
intéressant  par  son  importance  et  i)?u'  son  enti'etien,  remarquable  par  sa 
constitution  rapide  et  par  les  difficultés  qu'il  a  fallu  vaincre  pour  l'établir. 
Il  contourne  et  franchit  la  montagne,  audacieusement,  partout  et  dans 
toutes  les  directions. 

«  Vous  trouverez  sous  vos  yeux,  sur  quelques-unes  de  nos  routes,  les 
problèmes  à  résoudre,  auxquels  s'attachent  si  vivement  votre  activité  et 
votre  compétence,  et,  en  effet,  nulle  part  l'usure  des  empierrements  n'est 
|)lus  prompte,  nulle  part  la  circulation  n'a  davantage  d'intensité. 

«  Soyez  sûrs  que  les  solutions  que  vous  nous  ferez  connaili'e  seront  vite 
applifjuées,  grâce  à  notre  Assemblée  dépai  tementale.  Le  Conseil  général 
des  Alpes-Maritimes  mérite  un  hommage  spécial  devant  ceux  que  pas- 
sionne la  question  de  la  route,  car  elle  est  au  premier  rang  de  ses  préoc- 
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cnpatioiis.  Nul  plus  ([uo  lui  u'est  ouvert  à  tout  ce  (|ui  est  proj^iès;  il 
semble  qu'il  ail  prévu  longlemps  d'avance  les  nécessités  de  la  vie  actuelle 
où  la  route  joue  un  si  grand  rôle:  sans  se  lasser,  il  ajoute  chaque  année 
à  l'ancien  outillage  et,  chaque  aimée,  il  complète,  perfectionne  et  crée. 

«  C'est  ainsi  qu'au  cours  de  la  session  qui  vient  df>  finir,  a  été  décidé 
rétablissement  d  une  voie  nouvelle,  qui  aidera  au  développement  de  la 
richesse  de  notre  département,  de  même  que,  dans  d'égales  conditions, 
elle  contribuera  à  la  prospérité  de  la  Principauté  voisine  et  amie. 

«  Je  salue  Messieurs  les  Membres  du  Congrès,  nous  les  accueillons  avec 
toute  notre  cordialité  empressée  et  je  me  réjouis  surtout  pour  vous.  Mes- 
dames, de  la  splendeur  de  notre  soleil  d'automne  plus  brillant  et  plus 
pénétrant  que  le  soleil  de  bien  des  étés  loin  de  Nice. 

«  Dans  la  fraterniié  de  l'instant  qui  nous  réunit,  au  milieu  de  toutes 
les  pensées  qui  nous  sont  communes,  il  en  est  une  qui  s'impose  tout  par- 
ticulièrement et  que  j'évoque  avec  joie.  Messieurs  les  Congressistes  n'ont 
pas  oublié  que  de  l'Élysée  leur  est  venu  encouiagement,  approbation  et 
amicale  sympathie;  nous,  nous  avons  la  perspective  heureuse  d'une  visite 
présidentielle  très  prochainement  et  notre  gratitude  est  grande.  Aussi,  je 
vous  demande  de  vous  réunir  tous  dans  le  même  sentiment  et  je  vous 
propose  de  lever  vos  verres  en  l'honneur  de  M.  Armand  Fallières,  Pré- 
sident de  la  République  Française.  » 

Le  toast  au  Président  de  la  République  est  porté  aux  accents  de  la  il7rn  - 
seillalse  et  écoulé  dehout  par  l'assistance  qui  éclate  en  vifs  applaudis- 
sements. 

M.  Sauvan,  Sénateur,  Maire  de  Nice,  prononce  alors  le  discours  sui- 
vant : 

DISCOURS  DU  MAIRE  DK  NlCi: 

<(  Au  nom  de  Nice  la  belle,  au  nom  du  littoral  azuré,  de  notre  côte  tou- 
jours ensoleillée,  j'adresse  mes  cordiaux  et  sympalhi([ues  souhaits  de 
bienvenue,  à  vous  d'abord,  Mesdanics,  qui  avez  bien  voulu,  précédant  nos 
hôtes  d'hiver,  venir  sur  nos  rives  peut-être  inconnues  à  beaucoup  d'entre 
vous,  messagères  séduisantes  et  gracieuses  d'une  saison  d'élégance  el  de 
plaisirs;  à  vous,  ensuite.  Messieurs,  élite  scientifique  de  contrées  éloi- 
gnées ou  voisines,  que  l'idéal  d'iui  but  commun  à  atteindre  dans  l'intérêt 
de  tous,  a  su  réunir  pour  l'ainélioralion  des  routes. 

«  Nice  n'est  pas  seulement.  Messieurs,  le  salon  de  la  France;  elle  est 
devenue,  depuis  quelques  aimées,  la  capitale  de  l'Automobilisme,  ce  spori 
si  prodigieusement  vivace,  pour  lequel  la  route  est  la  condition  primor- 
diale d'existence  et  de  développement.  Mais  si  rAutomohilisme  a,  pour 
ainsi  dire,  transformé  notre  vie,  devenue,  grâce  à  lui,  plus  variée  et  plus 
active,  s'il  est  un  nlerveilleux  agent  de  richesse  et  de  civilisation,  puis- 
(ju'il  pénètre  dans  les  coins  hîs  plus  reculés,  il  a  aussi,  nous  devons  le 
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reconnaitre,  de  graves  inconvéïiienls  :  si  certains  pneus  sont  réputés  boire 
l'obstacle,  tous  mangent  la  route,  que  dis-je?  ils  la  dévoi-ent,  et  d'un  for- 
midable appétit. 

«  Aussi  nous  efforçons-nous  sans  cesse  d'apporter  à  Tentretien  de  nos 
voies  toutes  les  améliorations  possibles,  pour  les  rendre  plus  résistantes 
et  plus  agréables  à  la  fois.  Soit  par  l'essai  mélliodi()uc  de  nouveaux 
pavages  ou  de  nouveaux  macadams,  soit  par  les  rechar  gements  en  maté- 
riaux plus  durs,  soit  par  l'application  de  procédés  destinés  à  combattre  la 
poussière,  nous  sommes  parvenus  à  avoir  un  réseau  de  routes  et  de  pro- 
menades qui  font  de  notre  ville  et  de  ses  environs  une  merveilleuse  région 
pour  le  tourisme. 

«  Peu  d'entr  e  vous,  Messieiir's,  coirrraissent  les  routes  superbement  enca- 
drées de  ver'dur'e  qui  sillonrrerrt  notr-e  pittoi'esque  département.  Sans  vorr- 
loir  mettre  sous  vos  yeux  toutes  nos  beautr's  natur-ellos.  je  ne  puis  passer- 
sous  silence  cette  mer'veillerrse  Corniche  qui  serpente  au  bord  de  la  mer, 
depuis  Cannes,  cette  élégante  sœiu'  de  iMce,  si  fr"aicbe  et  si  pimpante  dans 
sa  coller'elte  de  blanches  villas,  enfouies  parmi  les  palmiers  et  les  lleur's, 
jusqu'à  Meirton,  placée  à  la  fr-orrtière,  non  pas  en  sentinelle  menaçante, 
mais  en  hôtesse  accorle  et  par-luruée,  qui,  sur  le  seuil  de  la  France,  sourit 
à  ceux  qrri  nous  arrivent  de  la  belle  Italie. 

«  Pendant  le  séjour,  trop  coru'l,  hélas!  que  vous  voulez  bien  faire 
parmi  noirs,  nous  ne  vous  ruorrlr-erons  pas  d'essais  de  méthodes  nouvelles 
pour  l'enti-eticn  ou  la  tr'arrsfor'rnalion  des  routes.  Vous  avez  longuement, 
soigneirsemerrl,  travaillé  et  discuté  aux  séances  du  Congrès  à  Paris,  pour 
le  plus  grand  prolrt  de  l'humanité  entière.  "Votre  œuvre  est  terminée, 
vous  élcs  ici  en  touristes. 

«  Demain,  dans  vos  excui^sions,  vous  verr  ez  qu<^  la  Côte  d'Azur,  réputée 
dans  le  monde  entier-,  est  errcadr'é'-  et  complétée  par  la  grande  montagne, 
et  que  la  beauté  de  l'une  fait  valoir  la  splendeur  de  l'autre. 

«  Demain,  vous  pourrez  admirer,  sous  l'or  de  notre  soleil,  les  mer- 
veilles de  cette  natur-e  pr-odigue  en  enchimlement,  depuis  les  monis  bleus 
de  l'Estérel  jusqu'aux  Alpes  qui  nous  prolègent;  décor  idéal  de  réve  et  de 
féer'ie,  sur  une  scène  orr  se  l'éunisseiit  tous  les  luxes  de  l'univers,  dans 
un  cadre  somptueux  de  Ibiurs  et  de  lumière. 

«  Permettez-nous  d'espérer-  que  votr-e  visite  sur  notre  liltoi'al  et  dans 
notre  département  laisser-a  dans  vos  cœurs  un  souvenir  drn-able,  et  que 
vous  rrous  r^eviendrx^z  pour  voirs  assurer  que  volr-e  Congrvs,  Messieurs, 
aur-a  porté  ses  fruits,  et  que  nous  aurons  su  profiler  de  vos  sages  avis,  et 
de  vos  pr-atiques  con'^eils. 

«  Messieurs,  je  bois  ans  rncnrbr-es  du  frr'emicr  Congr-ès  international  de 
la  Route;  je  bois  à  la  pr-ospér-ilé  des  rrations  qir'ils  représerilerrt  parmi 
nous:  je  bois  parliculièremerrt  à  M.  Clrar-guéraud,  Dii'ecteur  des  Roules  au 
Vlinistèi'e  des  Tr-avaux  Publrcîs,  repi'ésentant  de  M.  le  Ministr-e,  et  à 
M.  Rallif,  Président  du  Tonring-Cliib  de  France:  et  j(^  vide  morr  ver-r-e  eir 
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\olre  honneur.  Mesdames,  vous  qui,  par  voire  présence,  avez  donné  à  nos 
fleurs,  déjà  pourtant  si  belles  et  si  parluniées.  encore  plus  d  éclat  cl  de 
beauté.  » 

La  p:irole  est  ensuite  donnée  à  M.  Chargnéraud.  Déléj^ué  du  Ministre 
des  Travaux  Publics  : 


DISCOURS  DE  M.  CHARGUÉRAUD 

«  Mesdames.  .Messieurs, 

«  Tous  ceux  (jui  ont  pu  appi'écier  la  sollicitude  du  Ministre  des 
Travaux  Publics  pour  rœuvrc  ((ii'il  a  créée  et  entourée  de  tous  ses  soins, 
es[)éraient  !»•  voir  ici  ce  soir,  et  encore  une  fois  entendre  sa  parcdo  auto- 
risée, chaude  et  vibianle,  (Unit  l  éloquence  est  celle  d'nn  autre  midi, 
frère  de  celui-ci.  Mais  les  exigences  du  <>ouvernement  ont  retenu  M.  Bar- 
thon  à  Paris,  et,  ne  pouvant  v(mir  il  a  désiré  qu'un  de  ses  collaborateurs 
les  plus  immédiats,  le  Directeur  des  routes,  vînt  le  représenter  auprès  de 
vous. 

«  Qu'en  cette  qualité,  il  me  soit  permis  d'adresser  tout  d'abord  nos  plus 
chaleureux  remerciements  à  l;i  Ville  de  iNice  pour  le  somptueux  accueil 
qu'elle  nous  a  réservé.  Je  n'ai  pas  à  faire  l'éloge  de  ces  pays  de  soleil. 
Mais  j'espèie  que  les  Déléguas  étrangers  voudront  bien  nous  pardonner  le 
long  voyage  que  nous  leur  avons  fait  faire  pour  les  amener  jusqu'ici 
quand  ils  parcouri  ont  demain  une  des  plus  belles  régions  de  cette  contrée. 

«  Monsieur  le  Maire  nous  a  dit  tantôt  que  nos  travaux  claient  terminés 
et  que  nous  étions  ici  en  touristes.  Que  non  pas.  C'est  ici,  au  contraire, 
que  nous  aurons  de  grands  ens.'igncmenis  à  recueillir.  C'est  dans  cette 
région,  (pii  connut  la  première  U'.  réveil  de  la  route,  que  la  route  tomba 
malade  la  première.  C'est  ici  aussi  (|u'elle  reçut  les  soins  les  plus  intel- 
ligents et  vous  verrez,  demain,  messieui?,  que  la  route,  grâce  à  MM.  Im- 
bei  t  et  Arnaud,  au  doclem-  Guglie  mineiti,  la  route  n'est  plus  une  malade, 
mais  une  convalescente.  Convalesceuti^  ipii  a  encore  besoin  de  quehiues 
reinèdes,  lesquels  ne  lui  seront  pas  maicliandés. 

«  Messieurs,  je  lève  mon  verre  à  la  prospérité  du  département  des 
Alpes-Miiritimes  ;  je  bois  à  la  santé  M.  le  Sénateur-Maire  Sauvan,  et  à  la 
prospérité  toujours  croissante  de  la  Ville  de  .Nice.  » 

M.  Rallif,  Président  du  Touring-Club.  [)rend  ensuite  la  parole.  Kn  quel- 
ques mots  bien  venus,  M.  R  illif  rapnelle  comment  l'aimable  insistance  et 
le  siturire  de  M.  Saujan,  auxquels  ritîu  ne  ri'siste,  reniporlèrent  dans  le 
cboixdu  Conjrèsqui  hésitait  cnlie  les  Pyrénées  et  les  Alpes-Maritimes  pour 
la  promenadede  fin  de  session.  Il  s'en  réjouit,  car  lechoix  est  des  plusbeaux 
e[  des  plus  hospitaliers.  Il  s'en  réjouit  encore  parce  que  ce  pays  fut  le  pre- 


432  mWTK  RENDU  DES  RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS. 

mier  terrain  do  la  iiitto  contre  la  poussière  qui  a  fait  de  formidables  el 
décisifs  progrès.  Il  Ivve  son  verre  à  la  Ville  de  Nice  et  aux  premiers  défen- 
seurs de  la  route  qui  se  dressèrent  sur  son  sol. 

Le  président  de  la  puissante  association  est  salué  par  une  salve  chaleu- 
reuse d'applaudissements  et  M.  Sauvan  donne  la  parole  à  M.  Webcr  Von 
Ebenliof,  Premier  Délégué  autrichien. 


TOAST  PORTÉ  PAR  M.  WERER  VOi\  EBENIlOF 

«  MoNsrEUR  LE  Maire, 
«  Mesdames,  Messieurs, 

«  Au  nom  des  Membres  Autrichiens  de  ce  Congrès,  j'ai  l'honneur  de 
vous  présenter  l'expression  de  la  reconnaissance  la  plus  profonde  pour  la 
belle  réception,  dont  la  ville  hospitalière  de  Nice  a  daigné  nous  honorer. 

«  Dans  cette  ville  splendide  des  fleurs,  aux  bords  rayonnants  de  la  mer, 
nous  passons  des  heures  de  plaisir,  qui  resteront  toujours  dans  notre 
mémoire. 

«  Mais  vraiment  la  plus  belle  de  toutes  les  fleurs  qui  embellissent  ce 
pays  heureux  est  la  fleur  du  bien-être  humain,  qui  grâce  à  une  sage 
administration  a  suivi  un  dévcloppemi-nt  hors  de  toute  conception. 

«  La  nature  vous  a  donné  tout  ce  qu'elle  avait  de  beau  :  la  mer  d'azur, 
un  ciel  éternellement  bleu,  un  climat  délicieux,  et  une  végétation  qui 
enchante  el  étonne  les  yeux. 

«  Mais  vous  avez  ajouté  k  ces  beautés  naturelles  l'âme  intelligente 
et  l'amour  du  beau,  et  c'est  ainsi  que  vous  avez  réussi  à  faire  de  cette 
ville  charmante  la  joie  du  monde. 

«  L'invention  féerique  des  automobiles  semble  être  créée  pour  ce 
paradis  terrestre  et  il  n'y  a  pas  à  s'émerveiller  que  l'automobilisme,  la 
construction  des  routes  et  tout  l'elfort  pour  combattre  les  inconvénients 
du  nouveau  véhicule  trouvent  ici  le  meilleur  accueil. 

«  Grâce  aux  dispositions  prises  par  la  Commission  d'organisation  de 
notre  Congrès,  nous  aurons  demain  et  après-demain  une  belle  occasion  de 
visiter  les  envii'ons  de  Nice  et  de  passer  sur  les  routes  célèbres  de  cette 
admirable  Côte  d'Azur. 

«  Nous  ne  doutons  pas  que  nous  n'aurons  qu'à  admirer  l'état  modèle 
des  routes  ainsi  que  la  sagacité  de  toutes  les  autorités  de  la  Ville  et  du 
Gouvernement  qui  ne  laissent  rien  de  côté  pour  embellir  ce  pays  et  en  fîiire 
le  jardin  de  l'Europe. 

«  Mesdames  et  Messieurs,  je  pense  agir  dans  le  sens  de  vous  tous  en  vous 
priant  de  lever  le  verre  à  l'éternelle  prospérité  de  la  ville  de  Nice  et 
de  ses  excellents  administrateurs.  » 

Le  Délégué  autrichien  est  chaudement  félicité  el  c'est  au  tour  de 
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M.  Welcker,  Délégué  de  la  Hollande,  do  parler.  Il  fait  une  charmante  allo- 
cution dont  le  texte  suit  : 

DISCOURS  DE  M.  WELCKER. 

«  Monsieur  le  Maire  et  Messieurs  les  Membres  de  la  municipalité  de 
Nice  !  Mesdames  et  Messieurs  !  je  vous  prie  de  me  prêter  votre  attention 
pendant  quelques  minutes.  Non  seulement  pour  moi-même,  comme  pre- 
mier délégué  du  Gouvernement  des  Pays-Ras,  mais  aussi  comme  muni  de 
deux  très  honorables  missions,  confiées  à  moi  par  le  premier  délégué 
du  Gouvernement  prussien,  M.  von  Gersdorfï",  au  nom  de  la  délégation  alle- 
mande, ainsi  que  par  le  premier  délégué  du  Gouvernement  belge,  M.  La- 
gasse  de  Locht,  au  nom  de  la  délégation  belge. 

«  C'est  par  cette  triple  qualité  que  je  jouis  de  l'honneur  extrême  de 
parler  à  vous.  Monsieur  le  Maire  et  Messieurs  les  Membres  de  la  municipa- 
lité de  Nice  au  nom  d'un  gros  cousin  et  de  deux  petits  frères,  d'une  grande 
et  de  deux  j)etites  nations  demeurant  en  paix  ensemble  au  Nord  des  Alpes, 
au  centre  de  l'Europe. 

«  Aurais-je  besoin  d'affirmer  par  une  multitude  de  paroles,  comment 
nous,  gens  du  Nord,  sommes  ravis  et  enchantés  de  ce  pays  si  riant  et  si 
merveilleux,  qui  s'étend  au  long  de  la  Côte  d'Azur?  Ou  de  l'accueil  chaleu- 
reux, hospitalier  et  aimable  qj^ie  nous  a  préparé  la  municipalité  de  cette 
^ille  de  Nice,  si  rayonnante  de  beauté,  de  soleil  et  de  couleurs? 

«  Notre  impression  à  tous,  c'est  que  Nice,  grâce  à  sa  voirie,  au  point  de 
vue  entretien,  propreté  et  arrosage,  dépasse  tout  ce  que  nous  pourrions 
nous  imaginer. 

«  Je  n'oublierai  pas  de  faire  remarquer  que  c'est  de  Nice  môme  qu'est 
partie,  il  y  a  5  ou  6  ans,  cette  campagne  si  heureuse  en  faveur  du  gou- 
dronnage pour  la  lutte  contre  la  poussière  menée  avec  tant  de  zèle  par  la 
Ligue  contre  la  poussièie. 

«  Mes  chers  hôtes,  je  vous  assure  que  jamais  nous  n'oublierons  ces 
heures  furtives  et  délicieuses  passées  dans  un  milieu,  qui  peut-être  est  le 
plus  beau  du  monde.  .le  vous  assure  que,  retournés  dans  nos  patries  plus 
froides  et  moins  ensoleillées,  notre  bref  séjour  sera  pour  nous  comme  un 
rêve  éblouissant.  Dans  notre  souvenir,  nos  meilleurs  vœux  seront  pour 
vous  et  pour  la  grande  nation  dont  le  domaine  riche  et  fertile  s'étend  sur 
ces  plages,  sur  ces  montagnes  inoubliables. 

«  Pour  résumer  ces  sentiments  en  quelques  mots  —  et  je  prie  tous 
les  Congressistes  présents  de  s'y  joindre  —  je  propose  le  vœu  unanime 
et  sincère  :  Vive  la  belle  France  !  Vivent  la  Ville  de  Nice  el  nos  généreux 
botes  de  ce  soir,  son  maire  et  sa  municipalité  !  » 

M.  Cowan,  Délégué  du  Royaume-Uni,  ajoute  f(uelques  mois  en  anglais, 
vigoureusement  applaudis,  et,  le  café  servi,  ou  (juitlc  la  table,  car  chacun 

28 


m  COMPTE  UENDL"  DES  RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS. 

a  hâte  de  s'aller  reposer  afin  de  prendre  des  forces  pour  l'excursion  du 
lendemain. 

Le  lendemain  20  octobre,  le  Coînilé  local  avait  erj^anisé  deux  excui- 
sions.  De  nombreux  automobilistes  répondant  à  son  appel,  avaient  bien 
voulu  mettre  leur  voiture  à  la  disposition  des  Congressistes.  Citons 
notamment  : 

M.  Sauvan,  Sénateur; 

M.  le  Préfet  des  Alpes-Maritimes: 

M.  le  Maire  de  Cannes  ; 

MM.  Orizet,  Jellineck,  Mcrcédès,  Braun,  Weber,  Juge,  Ravel,  Imbert. 
Henri  Beri,  Dominique  Durandy.  Comte  Gautier,  Guidi,  Dumur,  Trenca. 
Edouard  Beri,  Just  Durandy,  Blancliy.  Douinelli,  Yerany,  Debenedetli, 
Moriez,  Andrau,  Comte  Morcoft'.  Roux,  Masse,  Crossa,  Lambert,  Fosaty, 
Testa,  Astrando,  Caillel,  Pineau.  Gnisso,  Fernandez,  Kraft,  Donadci,  Las- 
sale,  Baer,  Bensa,  Muaux,  Burron,  Cauvin.  Lautner,  Bottin,  Yirello,  Cro- 
vetto,  Bret. 

L'organisation  des  voitures  et  leur  départ  avaient  été  réglés  par  M.  Fer- 
nandez, Président  de  rAutomobile-Club  et  M.  Ilouël,  Secrétaire  du  Comité. 

Le  premier  groupe  d'excursionnistes  est  parti  à  7  li.  1/2  du  matin  de  la 
place  Masséna.  Traversant  la  Trinité-Victor,  Drap,  l'Escarène,  Lucerain,  il 
parvenait  à  9  li.  i/2  sans  incident  notable  à  Peïra-Cava,  à  1  500  mètres 
d'altitude,  après  avoir  parcouru  une  loute  très  pittoresque  et  accidentée. 
Aussitôt,  on  repartait  pour  traverser  la  forêt  de  Turini  et  faire  le  tour  du 
Massif  de  l'Authion  en  passant  pai-  les  Fourches,  Plan  Caval  et  Cabane 
Vieille. 

Les  Congressistes  ont  fait  honneur  au  menu  suivant  : 

Hors-d'œuvres  variés 
Filets  de  sole  Jetée-Promenade 
Civet  de  lièvre  de  la  Maïris 
Haricots  verts  du  pays 
Volaille  de  Bresse  rôtie 
Salade  de  saison 
Crème  renversée 
Desserts 

Café 
Liqueurs 
liellet 
Pommery  Greno 

Quand  le  Champagne  mousse  dans  les  coupes,  M.  Louis  Gassin,  se  lève 
et  s'acquitte  eu  un  toast  spirituel  de  ses  agréables  devoirs  de  maître  de 
maison  : 

M.  Gassin,  avec  mie  bonliomie  charmante,  dit  ([u'il  aurait  voulu  mon- 
trer combien  était  graïule  et  agréable  l'hospitalité  de  Nice  qui  pouvait 
offrir  à  ses  hôtes  un  déjeuner  sans  discours.  Mais,  sollicité  de  parler  j>ar 
ses  voisins,  il  se  lève  avec  le  regret  de  ne  pas  pouvoir  réaliser  ce  beau 


COMPTE  HENDr  DES  RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS.  43:> 

piogramme.  Au  suipliis.  que  dirait-il  qui  n'ait  été  dit  la  veille,  à  inoius  de 
paraphraser  les  oiateurs  qui  se  sont  élevés  aux  plus  hauts  sommets  de 
Téloquence.  Pourrait-il,  lui  profane,  parler  des  roules  à  des  gens  qui  les 
connaissent  si  bien?  pourrait-il  faire  l  éloge  d'un  soleil  un  peu  trop  récal- 
citrant? Non.  il  se  bornera  à  faire  appel  à  l  imagination  des  hôtes  étran- 
gers, imagination  qui  sera  assez  riche  pour  suppléer,  d'après  les  on-dit, 
aux  réelles  merveilles  que  la  magie  du  soleil  sait  faire  éclore  en  ce  pays. 
D'ailleurs,  dit-il.  ce  soleil  n'est  pas  bien  loin;  il  est  là,  derrière  les  nuages 
et.  pour  être  occulte,  sa  présence  n'en  est  pas  moins  réelle. 

En  terminant,  M.  Gassin,  qui  promet  aux  Membres  du  Congrès  de  la 
Route  que  Mce  sera  la  première  à  appliquer  à  la  route  les  améliorations 
qui  seront  indiquées,  constate  avec  joie  que  la  diversité  des  langues  ne 
rappelle  pas  toujours  la  Tour  de  Babel  et  que  les  plus  distants  peuvent 
toujours  s'entendre  avec  de  l'hospitalité  et  de  la  courtoisie.  M.  Gassin  lève 
son  verre  aux  hôtes  étiangers  et  à  M.  Charguéraud,  représentant  le 
Ministre  des  Travaux  publics. 

M.  von  Gersdorff  parle  ensuite  en  français.  La  langue  française,  dit-il,  est 
semblable  à  ces  très  nobles  instruments  desquels  s'échappent  les  sons  les 
plus  harmonieux  pour  peu  que  la  main  d'un  vrai  artiste  effleure  leurs 
cordes.  Mais,  ajoule-t-il.  «  comme  tous  les  nobles  instruments,  la  langue 
française  est  rétive  quand  des  mains  inhabiles  essaient  de  la  inanier,  lès 
mains  d'un  gâte  métier  tel  ([ue  moi  ».  Conlinuanl,  il  dit  que  l'accueil  reçu 
à  Nice  après  les  journées  délicieuses  passées  à  Paris  dans  la  mei  veilleuse 
Ville  Lumière  montrent  une  fois  de  plus  que  l'hospitaUté  est  la  véritable 
qualité  française.  Un  ne  se  lasse  pas  de  la  goûter.  Lui  non  plus,  ne  veut 
pas  rééditer  les  éloges  qui  furent  de  tous  temps  prodigués  à  Nice  et  à  son 
climat.  Des  beautés  de  la  ville,  salon  du  monde,  il  ne  parlera  pas;  il  dira 
ses  défauts,  son  principal  défaut.  C'est  que  le  charme  de  cette  ville  est  si 
grand  qu'on  meurt  de  la  quitter  et  qu'on  ne  vit  plus  que  par  l'espoir  d'y 
revenir  un  joui-.  Il  boit  à  la  Municipalité  de  la  ville  accueillante  et  lève 
son  verre  à  la  prospérité  <le  «  Nice  charmante  et  charmeuse  ». 

A  '2  h.  i;2  les  autos  repartent  pour  l'Escarène,  remontent  ensuite  au 
Col  de  Braus  et  à  Castillan  pour  descendre  ensuite  sur  Menton,  et  l  egagner 
Nice  par  la  loute  du  Liltoial. 

Ce  trajet,  de  160  kilomètres,  a  été  effectué  par  plus  de  quarante  auto- 
mobiles sans  incident  et  sans  panne  fâcheuse  :  véritable  tour  de  force  si 
l'on  songe  que  le  trajet,  comportant  une  rampe  de  H  à  15  pour  cent,  i)er- 
mellait  aux  excursionnistes  de  passer  en  une  heure  et  demie  du  niveau  de 
la  mer  à  la  cote  2000  pour  redescendre  ensuite  à  400  mètres  d'altitude, 
remonter  à  I  000  mètres  cl  regagner  enfin  le  niveau  de  la  mer. 

Le  second  groupe  de  Congressistes  avait  effectué  le  parcours  suivant  :  • 
Nice,  Escarène.  Col  de  Brau'^.  Sospel,  Col  de  Castillan,  et  Menton  avec 
retour  par  h;  littoiai. 
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Le  déjeuner  a  eu  lieu  à  Menton  ;  en  voici  le  menu  : 

Assiettes  Mentonnaises 
Suprêmes  de  Sole  d'Urville 
Faisans  de  Bohème  Alsacienne 
Quartier  de  Charolais  à  la  Broche 
Haricots  verts  du  Pays,  au  Beurre  Noisette 
Mousseline  de  Foie  Gras  Lucullus 
Cœurs  de  Laitue  en  Salade 
Bombe  Côte  d'Azur 
Gâteau  Congrès 
Friandises 
Vins 

Graves  Premières 
Pontet  Canet  1895,  Mumm,  Cliquot  Pommery 
Café-Liqueurs 

Comme  le  Champagne  mousse  dans  les  verres,  M.  Rebagliati  se  lève  cl 
salue  les  Congressistes  par  ces  quelques  mots  aussi  simples  que  choisis, 
que  l'assistance  accueille  par  de  chaleureux  applaudissements  : 

DISCOURS  DE  M.  REBAGLIATI. 
«  Messieurs, 

«  Je  n'ajouterai  rien  aux  paroles  prononcées  hier  soir,  par  M.  Sauvaii, 
Sénateur,  Maire  de  Nice,  au  banquet  du  Grand  Hôtel. 

«  Toutefois,  comme  je  me  trouve  sur  le  territoire  d  une  commune  voi- 
sine et  amie,  je  me  permets  de  lever  mon  verre  en  l'honneur  de  notre 
très  sympathique  maire  de  Menton  et  de  boire  encore  une  fois  aux  mem- 
bres du  Congrès  de  la  Route  qui  viennent  d'atteindre  aussi  heureusement 
qu'ils  le  désiraient,  le  point  extrême  de  leur  voyage.  » 

Après  M.  Rebagliati,  M.  Fontana,  Maire  de  Menton,  se  lève  et  prononce 
une  allocution  d'une  tenue  littéraire  remarquable  qui  recueille  T unanime 
approbation  des  convives.  Il  fait  un  tableau  charmant  des  beautés  de  la 
Côte,  depuis  Nice  jusqu'à  Menton,  qu'il  appelle  les  villes  voisines  et  amies, 
et  il  termine  en  levant  son  verre  en  l'honneur  des  Congressistes  et  de  la 
Ville  de  Nice. 

Après  M.  Fontana,  M.  Elle  Radu,  Délégué  de  Roumanie,  demanda  la 
parole,  et  dans  un  français  d'une  correction  parfaite,  dit  éloquemment 
la  gratitude  des  membres  du  Congrès  pour  les  amabilités  qui  leur  étaient 
faites  et  leur  admiration  pour  le  beau  pays  qu  ou  venait  de  leur  faire  tra- 
verser. 

«  Nous  avons  été  heureux,  dit-il,  de  voir  de  quelle  façon  harmonieuse 
la  mer  se  marie  avec  les  montagnes,  et  maintenant,  en  voyant  l'un  à  côté 
de  l'autre,  les  représentants  de  Nice  et  de  Menton,  nous  voyons  comment 
se  marient  les  villes  de  la  Riviera.  » 
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M.  Radu  ajoute  : 

«  ^'ice  nous  a  gâtés.  Menton  nous  a  comblés.  Je  bois  au  progrès  indéfini 
de  ces  deux  villes  qui  nous  ont  déjà  fait  voir  tant  de  choses  admirables.  » 

Ce  toast  est  très  applaudi. 

M.  A.  Lùtken,  Professeur  à  l  Ecole  polytechnique  de  Copenhague,  parle 
ensuite,  tour  à  tour  en  français,  en  allemand  et  en  anglais  pour  exprimer 
fies  sentiments  de  reconnaissance  pour  le  Gouvernement  français  et  à  la 
Commission  d'organisation  du  Congrès  qui  ont  permis  aux  Congressistes 
de  venir  sur  la  Riviera  jouir  de  beautés  et  de  spectacles  merveilleux  qui 
ont  «  chatouillé  le  cœur  »  de  tous  les  promeneurs  ;  il  termine,  le  verre  à  la 
main,  en  disant  :  «  Ce  pays  est  si  beau,  il  doit  aussi  être  heureux.  Je  bois 
au  bonheur  de  la  France.  » 

Revenus  à  Nice,  les  Congressistes  purent  assister  à  une  soirée  de  gala 
au  Théâtre  de  l'Olympia,  ii  laquelle  ils  avaient  été  gracieusement  jnvités 
par  la  Municipalité. 

Le  21  octobre,  à  0  heures  du  matin,  les  Congressistes  sont  repartis  en 
automobiles  pour  Monaco  ;  les  voitures  après  avoir  lestement  grimpé  la 
côte  de  rObsenatoire.  d'où  l'on  peut  admirer  Nice  et  la  haie  des  Anges, 
débouchent  sur  la  Corniche,  d'où  l'on  jouit  de  l'incomparable  panorama 
sur  les  Alpes  d'une  part  et  sur  la  Riviera  de  l'autre. 

A  la  Turbie,  les  Congressistes,  reçus  par  la  municipalité,  sont  conduits 
aux  fouilles  romaines  du  Trophée  d'Auguste. 

M.  Philippe  Casimir  leur  fait  une  conférencci très  applaudie  sur  les  ori- 
gines de  la  Tour  d'.Auguste  et  de  la  roule  de  la  Corniche.  En  voici  le 
texte  : 

«La  route  de  la  Corniche  que  vous  parcourez  aujourd'hui  est  la  plus  an- 
cienne route  de  France.  Permettez-moi  de  vous  en  indiquer  brièvement 
quelques  preuves. 

«  L'histoire  de  cette  roule  se  lie  à  celle  du  Trophée  Romain,  à  la  base 
duquel  vous  avez  bien  voulu  vous  arrêter.  L'étymologie  la  plus  probable 
du  nom  de  la  Turbie  affirme  ce  rapport.  C'est  de  Turris  in  via.  Tour  sur 
la  voie,  qu'on  a  fait  Turris  via,  puis  Turbie. 

«  Pour  comprendre  l'importance  de  la  route  de  la  Corniche,  il  suffit  de 
considérer  la  topographie  du  pays.  Jusqu'à  la  lin  du  xix"^  siècle  où  l'on  a 
percé,  à  grand  renfort  de  tunnels,  la  voie  ferrée  et  la  branche  de  la  Cor- 
niche du  littoral,  le  seul  passage  entre  l'Italie  et  la  France  était  par  le  col 
de  la  Turbie.  De  tout  temps  ce  col  a  eu  une  grande  valeur,  indiquée!  môme 
par  la  toponymie.  Il  est  silué  entre  trois  montagnes  aux  noms  significatifs: 
la  Tête  de  Camp,  dont  on  a  fait  imfiroprement  Tête  de  Chien;  le  Mont  des 
liatailles,  qui  se  soude  au  Moul-Agel  par  le  col  de  Guerre  et  les  monts 
Campi  de  VAllê,  nom  qui  signifie  Camps  sur  les  Ailes. 
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«  Nous  trouvons  mention  de  notre  route  dans  Polybe,  qui,  écrivant  deux 
siècles  avant  l'ère  chrétienne,  c'est-à-dire  il  y  a  2100  ans,  constatait  déjà 
qu'elle  remontait  à  une  haute  antiquité.  Diodore  de  Sicile,  Silius  Ilalicus, 
Ammien  Marcellin,  qui  nous  ont  conservé  des  écritsdes  plus  anciens  auteurs 
grecs,  nous  apprennent  qu'elle  fut  fondée  par  Hercule,  le  héros  phénicien, 
à  l'époque  où  les  navigateurs  de  Tyr  bordèrent  de  colonies  les  côtes  de 
notre  Méditerranée,  ce  qui  fait  remonter  la  fondation  de  notre  route  à  1500 
ans  avant  l'ère  chrétienne,  soit  à  3400  ans.  N'est-ce  donc  pas  la  doyenne 
des  routes,  non  seulement  de  France,  mais  de  toute  TRuropc  occidentale? 

«  Dans  leur  langage  imagé,  les  anciens  historiens-poètes  nous  disent 
qu'Hercule  le  premier  rendit  les  Alpes  praticables  en  construisant  en  face 
de  la  mer  une  route  qui  fendait  à  la  fois  les  rochers  et  les  nues. 

«Cette  route  d'Hercule,  qui  reliait  tous  les  établissements  phéniciens  du 
littoral,  fut  reprise  et  réparée  par  les  Phocéens  vers  le  iv'=  siècle  avant  notre 
ère.  Ptolémée  nous  dit  qu'ils  la  jalonnèrent  de  bornes  distantes  de  8  stades, 
soit  à  peu  près  à  chaque  1500  métrés.  Et.  vers  le  milieu  du  ii*"  siècle, 
lorsque  Marseille  appela  à  son  secours  les  Homains,  elle  envoya  à  ses  colo- 
nies, qui  s'étendaient  jusqu'à  Monaco,  ainsi  que  nous  le  dit  Stra])on,  l'ordre 
d'assurer  pour  les  légions  la  viabilité  de  l'ancienne  voie  hémléenne. 

«Pendant  les  deux  derniers  siècles  (|ui  précédèrent  l'ère  chrétienne,  notre 
route  se  trouva  dans  une  situation  particulière.  Les  Romains  conquirent 
la  Gaule  entière,  allant  eu  profondeur  jusqu'au  delà  du  Rhin  et  dans  la 
Grande-Bretagne.  Ici,  ils  n'avaient  que  la  route  et  rien  au  delà.  Depuis 
Vintimille  jusqu'à  Cimiez,  depuis  la  Roya  jusqu'au  Paillon,  ils  ne  possé- 
daient (|u'une étroite  bande  littorale  large  de  12  stades,  soit  environ  2  kilo- 
mètres 1/2.  Le  col  de  la  Turbie  était  le  point  le  plus  élevé  de  leur  pos- 
session, ce  qui  est  indiqué  par  le  nom  de:  In  Alpe  Suinma,  que  les  Romains 
donnaient  à  la  Turbie.  La  carte  Théodosiennc.  dite  de  Peutinger,  désigne 
notre  commune  sous  le  nom  de:  In  Alpe  Marilinia,  ce  qui  signifie:  pas- 
sage des  Alpes-Maritimes. 

«Donc,  pour  souder  l'Italie  à  la  Gaule,  les  Romains  n'avaient  que  le  ruban 
de  la  route  où  évoluaient  les  légions.  C'est  la  nécessité  de  protéger  les 
communications  qui  fit  établir  des  troupes  de  surveillance  près  de  Monte- 
Carlo,  au  petit  cap  terminus  de  l'Agel,  qui  s'appelait  Vigilia  et  qui  s'ap- 
pelle la  Veille,  et  qui  fit  établir  aussi  sur  le  col  de  la  Turbie  des  troupes 
dont  la  position  est  indiquée  par  les  termes  géographiques  de  Tête  du 
Camp  et  de  Campi  deVAllé  (Camps  sur  les  Ailes),  dont  je  vous  parlais  tantôt. 

«Enfin,  en  l'an  12  avant  notre  ère,  Octave-Auguste,  devemi  em})ereui'. 
voulut  supprimer  cette  zone  indépendante  des  Alpes  qui  commençait  au- 
dessus  de  la  Turbie  et  qui  constituait  une  lacune  dans  son  empire  entre 
l'Italie  et  la  Gaule  soumise.  C'est  alors  que  fut  entreprise  une  laborieuse 
expédition  de  deux  ans  par  laquellef  on  soumit  tous  les  peuples  alpins 
depuis  le  Tyrol  et  la  Suisse  jusqu'à  nos  Alpes-Maritimes.  Les  légions  refou- 
lèrent les  montagnards  jusqu'au  littoral  et  la  dernière  résistance  eut  lieu 
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sur  ce  mont  dominant  la  route  t[ui  conserve  le  nom  de  «  Camp  des 
Batailles  ». 

«  Après  la  victoire,  le  Sénat  romain  lit  édifier  ici  un  Trophée  à  la  gloire 
de  l'empereur  Auguste.  C'est  ce  monument  qui  se  dresse  surnous. 

«  Jusqu'en  1905  on  n'en  voyait  que  la  partie  haute  émergeant  d'un  épais 
monticule  de  débris  accumulés  par  les  siècles,  et  cette  Tour,  disposée  en 
forteresse  au  ^m"  siècle,  ne  pouvait  guère  indiquer  la  forme  du  Trophée 
primitif. 

«  En  l!>05,  la  Société  Française  des  Fouilles  Ardiéologiques  voulut  bien  me 
confier  la  mission  de  dégager  le  Monument.  Vous  savez.  Messieurs,  que  notre 
Société  a  pour  Président,  à  Paris,  M.  Ernest  Babeloii,  l'éminent  Président  de 
rinstitut.  Directeur  du  Cabinet  des  médailles  à  la  Bibliotèque  Nationale, 
et  le  secrétaire  général  en  est  M.  Marcel  Dieulafoy,  qui  a  enrichi  la  science 
par  ses  explorations  des  antiques  capitales  d'Orient.  Mous  avons  fondé  à 
Nice  une  section  de  la  Société  des  Fouilles;  M.  André  de  Joly,  préfet  des 
Alpes-Maritimes,  a  bien  voulu  accepter  le  titre  de'Président  de  cette  section 
dont  j'ai  l'honneur  d'être  le  Secrétaire. 

«  Nous  avons  commencé  nos  travaux  en  1905.  Dès  la  première  année, 
M.  Dujardin-Beaumetz,  sous-secrétaire  d'État  aux  Beaux-Arts,  a  bien  voulu 
venir  lui-même  se  rendre  compte  de  la  valeur  de  l'œuvre  entreprise  et  a 
chargé  M.  Formigé  architecteen  chef  des  Monuments  historiques,  d'exercer 
un  contrôle,  qui  a  été  la  plus  précieuse  des  collaborations. 

«Nous  avons  achevé  le  dégagement  eu  janvier  1908,  mettant  à  jour 
l'admirable  soubassement  romain  préservé  eu  partie  par  l'enveloppe  de 
débris  qui  le  recouvrait  Comme  suite  immédiate  de  ces  travaux,  M.  For- 
migé a  fait  entreprendre,  pour  le  compte  de  l'Administration  des  Monu- 
ments Historiques,  la  restauration  par  le  remplacement  des  matériaux 
tirés  de  nos  fouilles,  et  cette  (jeuvie.  qui  se  pouisuit  actuellement,  aura 
pour  conséquence  la  création  à  La  Turbie  d'iui  Musée  qui  sera  intitulé  : 
Musée  des  Alpes. 

'<  Notre  monument  était  le  Trophée  des  Alpes,  et  Pline  nous  a  conservé, 
dans  le  livre  III  de  son  Histoire,  la  grande  inscription  que  le  Sénat  y  avait 
fait  graver.  C'est  une  des  inscriptions  les  plus  considérables  que  l'on  con- 
naisse, grand(;  page  d'histoire  où  sont  éruimérés  quarante-cinq  peuples 
vaincus  qui  occupaient  les  Alpes  depuis  l'Adriatique  jusqu'à  laMéditen  a- 
née,  où  nous  sont  conservés  non  seulement  leui's  noms,  mais  aussi  leuj- 
position  géographique  dans  le  développement  de  la  chaîne,  et  l'ordre  stra- 
tégique de  la  campagne  qui  les  a  soumis. 

«  La  liaison  entre  le  rnonument  et  la  route  persiste  toujours.  En  même 
temps  que  s'édifiait. le  Trophée,  Auguste  lit  réparer  la  voie.  Elle  était  alors 
en  mauvais  état.  Les  luttes  constantes  entre  les  Ligures  montagnards  et  les 
colonies  phocéennes,  Monaco.  Nice  et  Autibes,  en  rendaient  l  enlrelien 
difficile.  Cicéron,  dans  Pro  Fontehis,  parlant  de  la  voie  Domitienne,  qui 
était  la  continuation  de  notre  voie  Julienne,  constate  qu'elle  avait  besoin 
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de  réparations,  et  Brutus,  lorsqu'il  passa  clans  notre  région  avec  son 
armée  pour  poursuivre  Marc  Antoine,  écrivit  à  Cicéron  que  ce  lieu  est 
d'accès  impossible  :  «  Locus  ad  iter  faciendumimpeditissitiius.  » 

«  Lorsque  .Iules  César  fut  rappelé  des  Gaules  en  Italie  par  la  guerre  civile, 
il  s'arrêta  à  La  Turbie  et,  après  avoir  formé  ses  recrues  de  Gaule  ici,  il  pré- 
féra s'embarquer  à  Monaco  plutôt  que  de  suivre  la  route  de  terre.  C'est  ce 
que  note  Lucain  dans  la  Pharsale  et  Virgile  dans  VEnéide. 

«  L'empereur  Auguste  en  fit  une  grande  route  militaire  qui  fut  classée 
comme  prolongement  de  la  voie  Aurélienne  partant  de  Rome,  sous  le  nom 
de  Yia  Julia  Augusta.  Il  la  fit  border  de  milliaires  dont  j'ai  dressé  la  liste 
pour  le  Touring-Club,  à  la  demande  de  M.  Baud,  Conducteur  des  Ponts  et 
Chaussées  du  canton. 

«  Je  dirai  ici  brièvement  que  les  numéros  589  et  590  sont  à  Vintimille;  le 
605  à  Languissa,  à  l'est  de  La  Turbie;  les  605  et  607,  sur  le  vallon  de 
Laghet,  sont  encore  à  leur  place  :  le  608  qui  se  trouvait  près  de  la  Trinité- 
Victor,  où  un  quartier  a  conservé  le  nom  de  Roma,  est  le  chiffre  le  plus 
élevé  que  l'on  connaisse  dans  tout  ce  qui  fut  l'empire  romain. 

«  Je  m'arrête  à  cette  période  de  notre  route  dont  l'histoire  est  encore 
abondante,  car  elle  vit  passer  tant  d'armées,  depuis  les  Barbares  qui  la 
ruinèrent,  et  depuis  Charlemagne  qui  voulut  la  réparer,  jusqu'à  l'armée 
d'Italie  de  Napoléon  \  '  ,  qui  la  reconstruisit. 

«  Je  termine  en  augurant  qu'une  nouvelle  phase  s'ouvre  bientôt  pour 
cette  voie  dont  je  vous  ai  brièvement  indiqué  quelques  raisons  de  son 
illustration. 

«  Le  Gouvernement  delà  République,  à  qui  nous  devons  déjà  la  reconsti- 
tution du  Trophée  des  Alpes  à  La  Turbie,  ajoutera  une  œuvre  utile,  digne 
de  l'attachement  qu'ont  pour  lui  nos  populations,  en  dotant  cette  route  de 
moyens  de  communication  modernes  qui  lui  donneront  un  peu  de  cette 
vie,  de  ce  mouvement  dont  soufire  par  pléthore  sa  sœur  cadette  la  Cor- 
niche du  Littoral.  » 

M.  Heude  remercie  le  Conférencier  en  quelques  mots  fort  applaudis. 

A  11  heures  et  demie,  les  Touristes  se  trouvent  réunis  à  l'Ilôtel  de  Paris^ 
à  Monte-Carlo,  où  ils  sont  les  hôtes  de  la  Municipalité  de  Monaco. 

M.  de  Loth,  Maire  de  Monaco,  présidait,  ayant  à  ses  côtés  M.  Bcrthct, 
inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  des  Travaux  Publics 
de  la  Principauté;  M.  Martigny,  Ingénieur  de  la  Société  des  Bains  de  Mer, 
et  les  Conseillers  Municipaux  de  Monaco. 

Le  menu  était  le  suivant  : 

llors-d'œuvre  variés 
Turbolins  Laguipière 
Cuissot  de  Chevreuil  Grand  Veneur 

Crème  de  Marrons. 
Médaillons  d'Agneau  à  la  Clamart 
Mousseline  de  Foie  Gras  à  la  Gelée 
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Dindonneaux  à  la  Broche.  Cresson. 

Cœurs  de  Laitues  eu  salade 
Ijuartiers  d'Artichauts  à  l'Italienne 
Haricots  veris  au  Beurre  d'Isign y 
Pavés  glacés  Monte-Carlo 
riàteau  Mousseline 
Desserts  —  Fruits 
Café  —  Liqueurs 

i  vKNs  : 

Sauternes  et  Saint-Emilion,  en  carafes 
Château  Calon  Ségur  1887 
Corton  Clos  du  Roi  1895 
Pommery  Américain  Style 
L.  Rœderer  Extra  Dry  18D3 

Au  dessert  en  mémo  temps  que  le  Champagne,  vini^ent  les  toasts.  I/O 
premier,  le  Maire  de  Monaco,  prit  la  parole. 


DISCOUns  PE  M.  DE  LOTIl 

«  Mesdames,  Messieurs, 

«  La  municipalité  monégasque  est  heureuse  de  vous  exprimer  sa  pro- 
fonde reconnaissance  pour  le  grand  honneur  que  lui  fait  votre  assistance 
à  ce  banquet.  Et  c'est  avec  la  plus  grande  cordialité  que  je  vous  adresse, 
en  son  nom,  les  souhaits  de  hienvenue  dans  ce  pays  où  se  trouvent  réiniis 
tous  les  charmes  de  la  nature. 

«  Vous  connaissez  avec  quelle  ardeur,  avec  quelle  compétence  le  Souve- 
rain de  cette  principauté  se  préoccupe  de  tout  ce  qui  touche  à  la  science,  à 
rinlérèt  public;  sous  son  impulsion  éclairée,  des  travaux  considérables 
sont  exécutés;  les  routes  sont  «construites  et  entretenues  avec  le  plus  grand 
soin,  comme  vous  avez  pu  le  constater  et  je  profite  de  cette  occasion  pour 
adr(;sser  de  vives  félicitations  à  l  Admiiiislialion  des  travaux  public^s,  si 
intelligemment  dirigée  par  M.  le  Conseiller  d'Etal  IJerthet  et  auv  (  hors  du 
service  des  routes  de  la  Société  des  Bains  de  Mer. 

«  L'essai  qui  a  étt'  fait  dans  la  rue  (Irimaldi  d  uu  pavage  spécial  d'après 
le  systome  du  colonel  Chapon,  a  donné  les  meilleurs  résultats. 

«  Mais  je  ne  veux  pas  traiter  la  question  des  roules  ;  je  laisse  ce  soin  à 
l'honorable  ingénioiu'  M.  lierthot.  Délégué  de  la  Piiucipaulé  à  votre 
Congrès. 

«  Permettez-moi  d'abord  Av.  saluer  avec  respect  M.  Chaiguéraud,  Direc- 
teur des  Pioutes.  de  la  Navigation  et  des  Mines  au  Ministère  des  Ti-avaux 
Publics. 

«  .Ui  salue  avec  respect  M.  Mallil,  Président  du  Touring-Club  de  Erance, 
M.  le  Secrétaire  général  des  Alpes-Maritimes,  rcslimable  M.  Henry,  en  lui 
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exprimant  le  regret  que  nous  cause  l'absence  de  M.  le  Préfet  de  Nice,  si 
distingué  et  si  courtois. 

«  Nous  regrettons  aussi  l'absence  de  M.  le  Sénateur  Sauvan,  Maire  de 
Nice. 

«  En  compensation  nous  avons  le  plaisir  de  saluer  ici  M.  Gassin,  l'Ad- 
joint au  maire,  toujours  si  actif  et  si  aimable. 

«  A  vous,  Mesdames,  qui  êtes  le  plus  gracieux  ornement  de  celte  réu- 
nion, à  vous  Messieurs  les  Ingénieurs,  Messieurs  les  Fonctionnaires  civils 
et  militaires,  Messieurs  les  Directeurs  de  la  Société  des  Bains  de  Mer,  Mes- 
sieurs les  Représentants  de  la  presse,  Congressistes  délégués  des  ministres 
ou  députés  de  vos  pays,  j'adresse  le  plus  sympathique  salut  et  je  vous 
invite  à  lever  votre  verre  en  l'honneur  du  prince  Albert  I",  Souverain  si 
généreux  et  si  aimé  de  son  peuple  et  en  l'honneur  de  S.  A.  S.  le  Prince 
Héréditaire.  Je  ne  puis  oublier  d'associer  à  ce  toast  S.  Ex.  M.  le  Gouverneur 
général  en  regrettant  qu'il  n'ait  pu  présider  ce  banquet. 

«   MESSIf:URS  I.ES  Co.NGRESSISTES. 

«  Les  Congrès  internationaux  se  multiplient  et  outre  leur  but  spécial  ils 
auront  le  plus  heureux  elï'et,  celui  de  rapprocher  les  hommes  d'élite,  de 
grouper  les  intelligences,  les  bonnes  volontés  de  tous  pays  et  d'amener 
partout  la  confiance  et  l'entente  cordiale.  Comme  votre  Congrès  se  compose 
de  personnes  de  toutes  nations,  je  porte  un  toast  général  et  je  lève  mon 
verre  en  l'honneur  de  tous  les  Chefs  d'État  de  tous  les  peuples. 

«  Je  bois  à  l'union  Iraternelle  de  toutes  les  nations,  dans  l'ordre,  dans  la 
paix,  dans  la  prospérité.  » 

De  vifs  et  prolongés  applaudissements  accueillirent  la  péroraison  de  ce 
discours  auquel  M.  Ballif,  Président  du  Touriiig-Club  de  France,  répondil 
en  peu  de  mots. 

Tout  d'abord,  M.  Ballif  porte  la  santé  du  Prince  de  Monaco,  Protecteur 
éclairé  des  arts,  des  sciences,  des  lettres  et  des  sports  ;  puis  il  dit  les  mer- 
veilleux spectacles  que  la  trop  brève  randonnée  à  travers  les  Alpes-Mari- 
times lit  chatoyer  aux  yeux  des  congressistes  comme  un  magique  feu  d  ar- 
tifice. Nice,  Peïra-Cava,  Menton  en  furent  les  pièces  principales  et  c'est 
dans  la  grandiose  réception  de  Monte-Carlo  que  l'on  trouve  le  bouquet. 
L'orateur  évoque  en  quelques  mots  heureux  les  splendeurs  de  Monte-Carlo 
et  de  ses  jardins  féeriques  succédant  aux  beautés  naturelles  de  toute  la 
côte  ;  et  il  termine  en  levant  son  verre  aux  ordonnateurs  de  toutes  ces 
merveilles,  M.  Camille  Blanc,  président  du  Conseil  d'administration  de  la 
Société  des  Bains  de  Mer,  et  à  M.  de  Loth,  maire  de  Monaco. 

Le  toast  de  M.  Ballif  est  accueilli  par  des  bravos  nourris  qui  ne  s'apaisent 
qu'alors  que  se  dresse  M.  Berthet,  Directeur  des  Travaux  publics  de  la 
Principauté. 
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DlSCOraS  DE  M.  BEHTHET 
«  Mesdames,  Messieurs, 

«  En  ma  qualité  de  délégué  principal  du  gouvernement  monégasque,  je 
tiens  à  vous  dire  avec  quel  intérêt  puissant  notre  pays  a  suivi  les  remar- 
quables travaux  du  Congrès. 

«  Cet  intérêt  n"a  pas  été  purement  spéculatif.  Pour  réaliser  avec  autant 
de  succès  la  grande  idée  de  consultation  universelle  dont  M.  le  Ministre 
des  Travaux  publics  s'était  fait  l'initiateur,  il  a  fallu  combiner  bien  des 
efforts,  réunir  bien  des  bonnes  volontés  :  les  elforls  et  la  bonne  volonté  de 
la  Principauté  de  Monaco,  sous  la  haute  inspiration  de  son  Auguste  Sou- 
verain, ne  se  sont  jamais  fait  attendre. 

«  Comme  Membre  de  notre  Commission  d'organisation,  M.  le  Docteui 
GugUclminetti.  mon  très  distingué  collègue,  a  pris  une  part  importante  à- 
votre  œuvre,  en  installant  une  exposition  qui  a  très  justement  été  remar- 
quée et  dont  les  principaux  éléments  avaient  été  empruntés  par  lui  à  nos 
travaux  de  chaque  jour. 

«  Cette  collaboration  de  la  Principauté  ne  prendra  pas  fin  avec  le  Congrès 
qui  s'achève  aujourd'hui.  Nous  sercms  toujours  heureux  de  participer  aux 
expériences  qui  pourront  être  jugées  utiles  par  le  Comité  permanent  que; 
vous  avez  chargé  de  centraliser  les  communications  des  deux  Mondes. 

«  El  je  souhaite  qu'après  chaque  futur  Congi'ès,  gardant  bon  souvenir  de 
notre  réunion  d'aujourd'hui,  vous  reveniez  ici  constater  les  résultats  de 
nos  éludes,  de  nos  essais,  de  notre  association  à  l'cjuivre  commune. 

«  Le  lemps  me  manque  pour  témoigner  dignement  notre  reconnaissance 
et  notre  admiration  à  M.  Louis  llarthou,  (|ui  vient  d'attacher  son  nom  ;i 
une  ère  nouvelle:  au  très  éminent  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation 
et  des  Mines,  M.  Charguéraud;  à  M.  Lcthier,  Pn'sident  général  du  premier 
Congrès  de  la  Route;  à  M.  le  l)aron  de  Zuylen,  Président  de  l'Automobile- 
Club;  à  M.  Ballif,  Président  du  Touring-Club.  dont  l'éloge  n'est  plus  à  l'aire 
sur  la  Côte  d'Azur,  ni  ailleurs;  à  toutes  les  sommités  professionnelles  dont 
rénumération  complète  m'obligerait  à  vous  retenir  trop  longtemps. 

"  Mesdames,  Messieurs, 

«  Je  lève  mon  verre  à  vos  santés,  je  bois  à  volie  lienreux  retoui-.  en 
disant  à  tous  :  Au  revoir.  » 

Un  ban  frénétique  est  battu  après  ces  paroles  et  M.  Louis  Gassin,  Premier 
Adjoint  au  maire  de  Nice,  prononce  un  de  ces  discouis  plein  d'humour  cl 
empreint  de  poésie  discrète  dont  il  a  le  secret. 

La  Côte  d'Azur,  dit-il,  pays  enchanté  et  si  souvent  chanté,  se  compose 
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de  villes  voisines,  concurrenles  et  cependant  amies,  car  toutes  elles  sont 
unies  par  un  besoin,  |)ar  un  intérêt  commun  :  celui  d'être  toujours  plus 
belles,  plus  accueillantes  et  plus  confortables.  C'est  pourquoi  de  Cannes  à 
Menton,  le  littoral  travaille  sans  se  lasser  dans  le  sens  du  progrès.  C'est 
sur  le  littoral  que  la  première  pensée  qui  va  à  la  route  se  manifesta.  C'est 
à  Nice,  c'est  à  Monaco  que  les  liommes  éminents  et  éclairés  qui  avaient 
nom  MM.  Imbert,  Arnaud  et  le  docteur  Guglielminetti  commencèrent  la 
lutte  contre  le  plus  grand  ennemi  des  routes,  la  poussière.  C'est  ici,  dans 
ces  pays  de  lumière  et  de  joie  que  fut  posée  pour  la  première  fois  la  ques- 
tion dont  le  Congrès  de  la  Route  a  eu  à  s'occuper  dans  ses  travaux.  Dans 
cette  rapide  promenade,  les  Congressistes  ont  pu  voir  que  la  route  était 
soignée  dans  la  limite  des  moyens  actuellement  disponibles  et  ils  verront, 
quand  des  remèdes  plus  eflicaces  seront  indiqués,  que  la  Côte  d'Azur  sera 
la  première  à  les  appli([uer.  C'est  que  nos  villes  de  joie  sont  aussi  des  villes 
de  progrès  et  de  travail,  conditions  mêmes  de  leur  prospérité.  C'est  pour- 
quoi, en  levant  sou  verre  aux  Membres  du  Congrès  de  la  Route  réunis  une 
dernière  fois  avant  de  se  séparer,  il  les  engage  à  ne  pas  oublier  «  le  côté 
utile  des  villes  de  plaisir.  » 

Le  speech  de  M..  Gassin  est  très  goûté  et  très  applaudi  et  c'est  à  M.  Von 
Gersdorff  que  revient  la  charge  de  parler  le  premier  au  nom  des  Congres- 
sistes étrangers. 

DISCOURS  DE  M.  VON  GERSDORFF 

<c  mops'sieur  le  m  url, 
«  Mesdames,  Messieurs, 

«  Le  premier  Congrès  International  de  la  Route  est  arrivé  à  sa  lin.  Dès 
la  première  heure  du  Congrès  nous  avons  dû  admirer  les  soins  prévoyants 
et  infatigables  de  la  Commission  d'organisation;  nous  pouvons  y  ajouter  de 
nouveau  nos  remerciements  les  plus  vifs  pour  l'idée  heureuse  de  nous 
conduire  dans  ce  pays  merveilleux.  Quoique  aujourd'hui  le  soleil  n'ait  pas 
toujours  daigné  nous  nmutrer  son  visage,  nous  avons  pu  nous  apercevoir 
que  la  beauté  incomparable  de  la  nature  et  l'art  et  l'élégance  humaine  se 
sont  réunis  ici  pour  faire  de  cet  endroit  un  paradis  terrestre. 

«  M.  Derthet,  Directeur  des  Travaux  Publics  de  la  Principauté,  vient  de 
nous  souhaiter  la  bienvenue  au  nom  de  Son  Auguste  Maître  Son  Altesse 
Sérénissime  le  prince  de  Monaco.  Mesdames  et  Messieurs,  qui  de  vous  ne 
sait  que  Son  Altesse  Sérénissime,  cet  ami  des  sciences,  ce  savant  sur  le 
trône,  daigne  manifester  sa  sollicitude  pour  toutes  les  branches  de  l'activité 
humaine?  La  grande  importance  de  notre  Congrès  et  de  ses  travaux  con- 
cernant l'avenir  de  la  route  n'a  pas  échappé  à  la  perspicacité  de  Son 
Altesse.  Aussi  je  suis  certain  d'être  votre  interprète  en  priant  M.  le  Maire 
de  vouloir  bien  présenter  à  Son  Altesse  nos  plus  respectueux  honunages 
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et  l'expression  de  noire  reconnaissance  profonde.  Je  lève  mon  verre  pour 
le  vider  à  la  santé  de  Son  Altesse  Sérénissime  le  prince  de  Monaco.  » 

Un  triple  ban  salue  la  péroraison  de  M.  Von  Gersdorff.  M.  Charguéraud, 
Directeur  des  Roules,  se  félicite,  au  nom  du  Ministre  qu'il  représente  et  au 
sien  propre,  de  la  merveilleuse  réception  et  des  paroles  flatteuses  qui  ont 
accueilli  les  Congressistes  au  cours  de  ces  trois  journées  passées  dans  cet 
admirable  pays.  11  rappelle  que  les  Pyrénées  avaient  sollicité  d'être  visitées 
par  le  Congrès  et  qu'à  Paris  on  avait  hésité  entre  les  deux  Midis.  Il  faut  se 
louer,  dit  M.  Charguéraud,  de  la  décision  prise  de  venir  ici,  car  il  est  im- 
possible que  l'autre  Midi  eût  pu  faire  à  ses  hôtes  un  accueil  plus  triom- 
phal que  celui  dont  ils  furent  ici  l'objet.  11  dit  que  ce  Congrès  n'est  que  le 
premier  acte  d'une  organisation  permanente  qui  aura  pour  objet  de  soigner 
la  route  indispensable  maintenant  à  la  vie  moderne  :  on  a  donc  l'assurance 
de  se  revoir  à  Paris  ou  ailleurs  dans  un  avenii'  prochain  et  c'est  à  ce 
plaisir  et  à  cet  espoir  qu'il  lève  son  verre. 

Le  Délégué  du  Ministre  est  l'objet  des  plus  llatteurs  applaudissements  et 
d'autres  toasts  sont  portés  ensuite  par  M.  Weber  Ton  Ebenhof,  Délégué 
autrichien;  le  docteur  Guglielminetti,  que  celui-ci  fête  comme  Secrétaire 
général  de  la  Ligue  contre  la  Poussière  et  comme  apôtre  convaincu  du  gou- 
dronnage des  routes,  et  enlln  par  M.  Tedesciii,  qui  parle  dans  la  langue 
du  Dante,  fort  éloquemment. 

A  deux  heures,  on  quitte  la  table  et  l'on  se  disperse  au  gré  des  fantaisies. 
Les  uns,  sous  la  conduite  de  M.  Trophyme  Vérany,  s'en  vont  visiter  les 
curieuses  grottes  de  Larvotto;  les  autres  vont  visiter  la  Principauté  et  les 
plus  nombreux  se  rendent  au  beau  concert  qui  a  lieu  dans  la  salle  du 
théâtre  du  Cercle  des  Étrangers,  sous  la  direction  de  M.  Yialet,  et  qui  clôt 
harmonieusement  les  travaux  du  premier  Congrès  International  de  la 
Route. 

TOAST  PORTÉ  PAR  LE  D"^  GUGLIELMINETTI 
Délégué  de  la  Ligue  contre  la  poussière,  an  Banquet  de  Monte-Carlo. 

«  Monsieur  le  M.virk, 
«  Mesdames,  .Messieurs, 

«  Je  remercie  Monsieur  le  Chevalier  Weber  d'Eheidiof  des  paroles  si  aima- 
bles qu'il  a  bien  voulu,  au  nom  de  la  Ligue  autrichiemie  contre  la  pous- 
sière, adresser  à  notre  Ligue,  dont  ce  pays  a  été  en  elVet,  le  berceau, 
comme  l'ont  fait  remarquer  au  banquet  de  Nice  MM.  Chargu(''raud  et  l{ailil' 
et  aujourd'hui  tant  d'autres  orateurs. 

«  Et  je  me  fc'dicite  d'avoir  commencé  celle  campagne  en  France,  pays  île 
tant  d'initiative  et  de  progrès  et  berceau  de  l'automobilisme  cl  permettez- 
moi  de  vous  dire  qile  la  journée  d'aujourd'hui  me  récompense  largement 
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de  la  peine  que  je  me  suis  donnée  dans  cette  question  d'hygiène  de  la  voirie. 

«  Merci  au  nom  de  la  Ligue  à  tous  nos  précieux  collaborateurs  de  la 
première  heure,  au  Corps  des  Ponts  et  Chaussées,  aux  grandes  Associations 
sportives  :  le  Touring  et  rAulomobile-Club  de  France,  à  tous  nos  géné- 
reux donateurs,  la  Société  des  lîains  de  Mer  de  Monaco,  aux  Syndicats  des 
Hôteliers  et  des  Propriétaires  et  tout  particulièrement  à  l'Antomobile-Club 
de  Nice,  dont  nous  saluons  ici,  parmi  nous,  le  très  sympathique  Président, 
M.  Fernandez. 

«  Je  lève  mon  verre  aux  collaborateurs  de  la  Ligue  et  spécialement  a 
l'Automobile-Club  de  Nice.  » 

PAROLE  DI  SALUTO  PRONUNGIATK  DALL'  ING.  M.  TEDESCHl 

al  banchetto  di  chiiisiira  del  Congresso  a  Monte  Carlo. 

«  Consentite,  gentili  Signore  e  cortesi  Signori,  che  da  questo  paese 
delizioso  ed  incantevole  clie,  come  mirabile  trait  d'union,  stende  quali 
braccia  voluttuose  quella  cornice  unica  al  niondo,  quasi  a  riunire  in 
amplesso  fraterno  le  due  grandi  sorelle  Uitine  Francia  ed  Ilalia,  io  porti 
un  brindisi  nel  dolce  idioma  di  Dante. 

«  Io  ben  so  che  tiadizioni  storiche,  vincoli  geografici  ed  etnici,  rendono 
sempre  l'italica  favella  gradita  e  cara  al  vostro  orecchio. 

«  Non  a  caso  il  primo  Congresso  internazionale  délie  Stradc  si  chiude 
in  questo  paese  ove  si  inizio,  a  forte  e  gagliarda  si  combatte  e  si  combatte 
la  lotta  contro  la  polvere. 

«  Un'  idea  géniale,  parlita  come  tante  altre  da  un  italiano,  dovcra 
travare  qui  un  apostolo  infaticabile  in  un  altro  italiano,  il  Dott.  Gugliel- 
minetti  che  mi  permettcrà  di  cliiamarlo  con  taie  fraterno  appellativo. 


PAROLtiS  PRONONCÉES  PAR  M.  L'INGÉNIEUR  TEDESCHl, 
au  ba7i(juet  de  clôture  du  Congrès  ù  Monte-Carlo. 

«  Permettez,  gracieuses  dames  et  honorables  Messieurs,  que  de  ce  pays  délicieux 
et  enchanteur  qui,  comme  un  admirable  trait  d'union,  étend  cette  corniche 
unique  au  monde,  tels  des  bras  voluptueux  prêts  à  réunir  dans  une  étreinte  fra- 
ternelle les  deux  grandes  sœurs  latines,  la  France  et  l'Italie,  je  porte  un  toast  dans 
le  doux  idiome  du  Dante. 

«  Je  sais  bien  que  les  traditions  historiques,  les  liens  géographiques  et  etb- 
niques  rendent  toujours  le  langage  italien  agréable  et  cher  à  votre  oreille. 

V  Ce  n'est  pas  par  hasard  que  le  premier  Congrès  International  de  la  Route 
se  clôture  dans  ce  pays  où  commença,  se  poursuivit  et  se  poursuit  la  lutte  forte 
et  robuste  contre  la  poussière. 

«  Une  idée  géniale  sortie,  comme  tant  d'autres,  du  cerveau  d'un  Italien,  devait 
trouver  ici  un  apôtre  infatigable  dans  un  autre  Italien,  le  docteur  Guglielminetti, 
fjui  me  permettra  de  le  nommer  de  cet  appellatif  fraternel. 
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Epli,  con  opéra  contante  ed  indefessa.  seppe  portare  il  niezzo  più  eneigico 
fiiiora  trovato  di  comhattere  la  polvere,  nel  campo  délia  pralica,  cou  appli- 
oazioni  vaste  e  ben  riuscite. 

.<  Più  degna  chiusa  non  poteva  avère  questo  Congresso  con  tanta  oppoi  - 
lunità  bandito  dalla  Francia. 

«  In  questo  banchclto.  a  cui  fanno  corona  tante  gentil!  signore.  di 
tionte  a  questo  Mediteiraneo,  che  quale  amoroso  padre  riunisce  nell" 
amplesso  della  sua  onda  azzurra  tutte  le  figlie  latine,  a  nome  degii  inter- 
venuti  italiani  io  levo  il  calice  al  paese  cortese  che  ci  ospita.  al  suo  Prin- 
cipe colto  e  scienziato  che  la  scienza  conta  fra  i  più  amorosi  mecenati,  al 
Sindaco  di  Monaco  che  qui  ci  ha  convitati,  a  Nizza  gentile  che  cosi  signo- 
rilmente  ci  ospito  ed  al  suo  primo  magistrato  (e  qui  ricordandomi  di 
t'ssere  Torinese  consentitemi  di  augurare  una  pronta  ultimazione  della 
terrovia  Cuneo-Nizza,  che  deve  riusaldare  gli  antichi  vincoli  délie  due  Città 
sorelle,  Torino  e  Nizza),  ed  infine  io  mando  il  riconoscente  saluto  di  noi 
Italiani  qui  convenuti  alla  Francia,  per  avère  bandito  questo  Congresso  ed 
a  tutti  quanti  contrihuirono  alla  sua  riuscita.  » 


Avec  un  travail  constant  el  opiniâtre,  il  sut  porter  le  remède  le  plus  éner- 
gique connu  jusqu'à  ce  jour  de  combattre  la  poussière,  dans  le  domaine  de  la 
pratique,  avec  des  applications  vastes  et  bien  réussies. 

«  Ce  Congrès,  organisé  par  la  France  avec  tant  d'opportunité  ne  pouvait  avoir 
plus  digne  conclusion. 

«  Dans  ce  banquet  embelli  par  la  présence  de  tant  de  gracieuses  dames,  en 
iace  de  cette  Méditerranée  qui.  telle  une  mère  amoureuse,  réunit  dans  le  miroir 
de  son  onde  azurée  toutes  les  fdies  latines,  au  nom  des  adhérents  italiens,  je 
lève  mon  verre  au  pays  généreux  qui  nous  donne  l'hospitalité,  à  son  prince 
instruit  et  cultivé  que  la  science  compte  parmi  les  plus  amoureux  mécènes,  au 
Maire  de  Monaco  qui  nous  a  conviés  ici,  à  Mce,  la  belle,  qui  nous  reçut  de 
façon  si  seigneuriale  et  à  son  premier  magistrat  (et  ici,  me  souvenant  que  je  suis 
de  Turin,  laissez-moi  souhaiter  le  prompt  achèvement  do  la  voie  ferrée  Coni- 
.Nice,  qui  doit  resserrer  les  antiques  liens  des  deux  cités  sœurs,  Turin  et  Nice) 
et  enfin,  j'envoie  le  salut  reconnaissant  des  Italiens  ici  réunis  à  la  France  pour 
avoir  organisé  ce  Congrès  el  à  tous  ceux  qui  contribuèrent  à  sa  réussite.  » 
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COMPTE  RENDU 

DES 

ORIGINES  ET  DES  RÉSULTATS  DE  L'EXPOSITION 


I.  —  Administration  et  préparation  de  1  Exposition. 

Le  Comité  de  l'Exposition  a  tenu  sa  première  réunion  le  '21  décembre 
1907,  au  Ministère  des  Travaux  Publics. 

Dans  cette  séance  et  dans  celles  des '28  décembre  1907  et  4  janvier  lOOtS, 
il  a  élaboré  le  Règlement  particulier  de  l  Exposition  qui  a  été  ensuite 
approuvé  en  séance  plénière  par  la  Commission  d'organisation  le  17  jan- 
vier et  qui  fui  joint  aux  circulaires  annonçant  la  réunion  du  Congrès. 

11  est  reproduit  ci-après  : 

Règlement  particulier  de  l'Exposition. 

Ddic  cl  ihivi'c.  —  Article  premier.  —  l/Exposition  annexe  du  1*^'  Comjrè^ 
international  de  la  Roule  s'ouvrira  à  Paris  au  Jeu  de  Paume  (Terrasse  des 
Tuileries),  le  dimanche  11  octobre  1908,  et  prendra  lin  en  même  temps 
que  lui,  le  dimanche  18  octobre  1908. 

Exposants.  —  Art.  2.  —  L'Exposition  est  internationale. 

Sont  seuls  admis  à  y  prendre  part  : 

Les  Gouvernements,  Administrations  et  Collectivités  affiliés  au  Congrès; 
Les  Membres  donateurs  du  Congrès. 

Eléments  constitutifs,  classi/icafion.  —  Art.  5.  —  L'Exposition  recevra 
les  cartes,  plans,  dessins,  modèles,  outils,  appareils,  machines  et  objets 
divers  intéressant  la  Pioute  et  rentrant  dans  la  classification  ci-après  : 
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CLASSES 

SECTIONS 

EXEMPLES  RENTRANT  DANS  LA  CLASSIFICATION 

1"  CLASSE 

Modèles,  Cartes, 

Dessins 
et  Publications 

Section  unique 
réservée 
aux  Administrations 
et  Collectivités 

Cartes  et  plans  des  réseaux  routiers. 

Uenseignements  généraux  sur  les  prix  de  pre- 
mier établissement  et  d'entretien,  sur  la 
circulation  et  l'exploitation  et  sur  le  mode 
d'établissement  et  d'entretien  des  routes 
actuelles  et  futures. 

Statistiques. 

Modèles  et  monographies  de  travaux  de  routes. 
Publications  diverses.  —  Bibliographie. 

2'  CLASSE 

Matériaux 
et 

Outillage 

1"  SECTION 

Matériaux 

Matériaux  d'empierrement. 
Goudrons. 

Pavés  en  pierre  et  en  bois. 
Asphalte. 

lievèteraents  divers. 

Appareils  d'essai  des  divers  matériaux  employés 
aux  revêtements. 

2'  SECTION 

Outillage 

Cylindres  compresseurs,  appareils  de  piochage 

mécanique. 
Ebarbeusos  pour  pavés  de  bois. 
Appareils  pour  asphaltage. 
Tombereaux,  outils,  etc.. . 
Appareils  divers  de  nettoieini'iit.  d'arrosage  et 

de  fîoudronrici""*' 

3»  CLASSE 

Circulation 

eti 

Exploitation 

SECTION 

Organes  des  véhicules 
dans  leurs  rapports 
avec  la  route 

Roues,  bandages,  antidérapant*,  etc.... 

2'  SECTION 
Signaux  de  la  route 

Bornage  kilométrique.  —  Indications  de  direc- 
tion, distance,  altitude,  obstacb'*.  ijoiiits  dan- 
gereux. 

Les  machines  pourront  être  mises  en  action  snr  des  cliamps  d'expé- 
riences que  les  exposants  auraient  à  organiser  à  leurs  frais  en  dehors  de 
Tenceinte  de  l'Exposilion  et  d'accord  avec  le  Comité. 

Adininistrah'on.  —  Art.  4.  —  L'Exposition  est  placée  sous  la  direction 
de  la  Commission  d'organisation  du  Congrès. 

Le  Comité  de  l'Exposition,  issu  de  cette  Commission,  est  chargé  de  toutes 
les  mesures  d'exécution. 

11  statue  sur  les  demandes  d'admission. 

Il  répartit  les  exposants  entre  les  différentes  classes  et  sections;  il  dis- 
tribue les  emplacements  disponibles  suivant  l'importance  et  l'intérêt  des 
envois. 

Il  établit  un  règlement  intérieur  qui  est  obligatoire  poui-  les  exposants. 

Il  statue  sur  tous  les  cas  non  prévus,  sauf  à  en  référer  à  la  Commission 
d'organisation  du  Congivs  s'il  le  juge  à  propos. 

Entrées.  —  Art.  5.  —  Tous  les  membres  et  associés  du  Congrès  ont 
libre  accès  à  l'Exposition  sur  la  présentation  de  leur  carie. 

Le  public  est  admis  à  visiter  l'Exposition  moyennant  un  droit  d'entrée 
fixé  à  1  franc. 

Des  cartes  de  service  permanentes  seront  délivrées  gratuitement  aux 
agents  des  exposants  dont  la  présence  sera  reconnue  indispensable. 
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lleureK  (Vonverturc.  —  Art.  0.  —  L'Exposition  sera  ouverte  tous  les 
jiiurs  de  9  heures  du  matin  à  5  heures  du  soir. 

Conditions:  d'admission.  —  Art.  7.  —  Les  demandes  d'emplacement 
devront  parvenir  au  Comité  de  l'Exposition  (Secrétariat  généi  al  du  1"  Con- 
grès international  de  la  Route,  au  Ministère  des  Travaux  Publics,  244.  bou- 
levard Saint-Germain I.  avant  le  K'  Juillet  1908. 

Elles  seront  formulées  conformément  au  modèle  inscrit  au  recto  du 
bulletin  d'adhésion  à  l'Exposition  et  contiendront  tous  les  renseignements 
(jui  y  sont  demandés. 

Elles  seront  soumises  au  Comité  de  l'Exposition  qui  statuera  sans  recours 
sur  les  refus  ou  admissions  et  sur  le  classement,  et  cela  sans  donner  le 
motif  de  ses  décisions. 

Aucun  loyer  ne  sei'a  exigé  des  exposants  pour  les  emplacements  qu'ils 
occuperont. 

Chemins  de  fer  et  régime  douanier.  —  Art.  8.  —  Des  démarches  seront 
faites  par  la  Commission  d'organisation  pour  obtenir  : 

a)  Des  réductions  de  frais  de  transport  pour  les  objets  destinés  à  l'Ex- 
position : 

h)  La  constitution  de  l'Exposition  en  entrepôt  de  douane  et  d'octroi. 

Le  Comité  fera  connaître,  en  temps  utile,  le  résultat  de  ces  démarches  et 
les  mesures  à  prendre  pour  en  profiter. 

Délais  d'envoi.  —  \kï.  9. —  Tous  les  colis  destinés  à  l'Exposition  seront 
introduits  dans  son  enceinte  du  6  octobre  au  9  octobre  1908,  dates  de 
rigueur. 

Frais  d'installation  et  de  manutention.  — Ai'.t.  10.  —  L'envoi  des  objets 
à  exposer,  leur  transport,  leur  réception  et  leur  expédition  incombent  aux 
exposants. 

Chaque  exposant  devra  pouj'voir  à  ses  frais,  risques  et  périls,  à  la  manu- 
tention, au  rangement  des  caisses,  à  l'installation  de  ses  envois. 

11  devra  surveiller  lui-même  ces  opérations  ou  les  faire  surveiller  par  un 
l'eprésentant,  à  défaut  de  quoi  le  Comité  se  réserve  de  prendre,  aux  frais 
de  l'exposant,  les  mesures  qu'il  jugera  nécessaires. 

Le  Comité  se  charge  de  la  décoration  générale  des  locaux  de  l'Exposition 
et  laisse  à  la  charge  de  cha(|ue  exposant  les  frais  do  décoration  de  son 
propre  emplacement. 

Les  installations  des  exposants  ainsi  que  leur  mode  de  décoration  devront 
être  agréés  par  le  Comité  qui  se  réserve  de  prescrire  les  modifications  ou 
suppressions  qu'il  jugerait  utiles. 

Protection  des  inventions.  —  Art.  11.  — Dans  les  délais  et  les  condi- 
tions déterminés  par  la  loi  du  25  mai  1868  sur  la  garantie  des  inventions 
susceptibles  d'être  brevetées  et  des  dessins  do  fabrique,  les  exposants  joui- 
ront des  droits  et  immiuiités  qu'accorde  celte  loi. 

Surveillance.  —  Ain.  12.  —  Un  service  de  police  et  de  surveillance 
contre  l'incendie  sera  établi  |)ai-  le  Comité  dans  les  meilleures  conditions 
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possibles;  néanmoins  le  Comité  ne  saurait  être  rendu  responsable  à  aucun 
degré  et  sous  aucun  prétexte  des  accidents  de  feu,  des  vols  ou  des  dégâts 
quelconques  qui  pourraient  se  produire. 

Ceux  des  exposants  qui  ne  trouveraient  pas  suffisantes  les  mesures 
prises  par  le  Comité  pourront  faire  surveiller  leurs  installations  par  des 
gardiens  de  leur  choix  préalablement  agréés  par  le  Comité;  il  leur  appar- 
tiendra également  de  faire  assurer  à  leurs  frais  les  objets  exposés  s'ils  le 
jugent  utile. 

Enlèvement  des  objets  exposés.  —  Art.  13.  —  Aucun  objet  exposé  ne 
pourra  être  enlevé  pendant  la  durée  de  l'Exposition,  sauf  autorisation  spé- 
ciale du  Comité. 

Après  la  clôture,  les  objets  et  les  installations  devront  être  enlevés  dans 
un  délai  maximum  de  trois  jours,  faute  de  quoi  le  Comité  les  ferait  trans- 
porter d'office  dans  un  dépôt  aux  frais,  risques  et  périls  des  retai'dataires. 

Les  exposants  auront  à  supporter  les  dépenses  des  travaux  de  réfection 
d'emplacements  auxquelles  leurs  installations  auront  pu  donner  lieu. 

Aucun  objet  ne  pourra  être  sorti  si  l'exposant  n'est  pas  muni  du  laissez- 
passer  qui  lui  sera  délivré  après  l'acquit  de  tous  les  frais  résultant  de  l'ap- 
plication des  clauses  du  présent  règlement. 

Pour  se  couvrir  de  ses  avances,  le  Comité  pourra  faire  vendre,  à  sa  con- 
venance, les  objets  qu'il  aura  dû  faire  enlever  d'office  si,  dans  un  délai 
d'un  mois  après  la  clôture  de  l'Exposition,  les  propriétaires  desdits  objets 
n'ont  pas  acquitté  tous  les  frais  dont  ils  seront  redevables. 

Dérogation  spéciale  en  faveur  des  exposants  de  la  classe  I.  —  Art.  14. 
—  Par  dérogation  spéciale  aux  dispositions  des  articles  10  et  13.  le  Comité 
de  l'Exposition  sur  la  demande  qui  lui  en  sera  faite  prendra  à  sa  charge, 
pour  les  envois  des  exposants  de  la  classe  1 ,  la  réception  des  envois,  leur 
déballage,  leur  installation,  leur  surveillance  et  gardiennage,  leur  réem- 
ballage final  et  les  formalités  de  réexpédition. 

Il  est  entendu  que  ces  opérations,  auxquelles  le  Comité  apportera  tous 
ses  soins,  n'entraîneront  néanmoins  pour  lui  aucune  responsabilité. 

Il  est  spécifié  en  outre  que  les  frais  d'installation  que  le  Comité  prend 
ainsi  exceptionnellement  à  sa  charge  ne  s'appliquent  qu'aux  objets  pou- 
vant être  exposés  sur  des  supports  simples  et  sans  ornement. 

Piesteront  à  la  charge  des  exposants  de  cette  classe  les  frais  d'emballage, 
ceux  de  transport  et  de  retour  entre  le  lieu  d'origine  et  le  local  de  l'Expo- 
sition, y  compris  tous  les  frais  accessoires  tels  que  camionnage,  etc.,  les 
frais  d'assurance,  s'il  y  a  lieu,  ou  autres  analogues  ;  les  vitrines,  décora- 
tions et  écritaux. 

Catalogue.  — Art.  15.  —  Le  Comité  se  réserve  le  droit  exclusif  de  publier 
ou  faire  publier  un  catalogue  des  objets  exposés. 

Le  nom  des  exposants  et  les  mentions  des  objets  exposés  telles  qu'elles 
sont  demandées  sur  la  formule  d'admission  visée  à  l'article  7  y  seront 
insérés  gratuitement. 
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En  outre  et  à  la  suite  de  ces  mentions  sommaires  chaque  Exposant 
pourra  demander  de  faire  insérer,  au  catalogue,  des  notices  descriptives 
plus  étendues,  accompagnées  s'il  y  a  lieu  de  reproductions  relatives  exclu- 
sivement aux  objets  exposés. 

La  dépense  de  ces  insertions  supplémentaires  restera  à  la  charge  des 
demandeurs  ;  le  prix  en  sera  tixé  à  un  tarif  imiforme  qui  sera  porté  en 
temps  utile  à  la  connaissance  des  demandeurs. 

Le  texte  des  insertions  sera  préalablement  soumis  au  Comité  de  l'Expo- 
sition qui  statuera  sur  leur  admission  ou  leur  rejet  et  pourra  exiger  les 
réductions  ou  remaniements  qu'il  jugerait  nécessaires.  En  aucun  cas,  la 
notice  i^elative  à  un  objet  exposé  ne  pourra  compter  plus  d'une  page  de 
40U  mots,  clichés  compris. 

Tous  les  renseignements  nécessaires  à  l'insertion  définitive  de  ces  notices 
et  reproductions  devront  être  parvenus  au  Comité  de  l'Exposition  avant  le 
H  août  1908,  délai  de  riaueur. 

Les  notices  devront  être  copiées  sur  le  recto  des  feuilles  seulement  et 
autant  que  possible  à  la  machine  à  écrire. 

Le  catalogue  sera  imprimé  en  français. 

11  paraîtra  à  l  ouverturc  de  l'Exposition. 

11  fera  partie  des  documents  distribués  aux  Membres  du  Congrès. 

11  sera  mis  en  vente  dans  les  locaux  de  l'Exposition. 

Application  du  règlemenf.  —  Art.  IG.  —  Tout  exposant  déclare,  par  la 
signature  de  sa  demande  d  admission,  adhérer  à  toutes  les  clauses  du  pré- 
.sent  règlement  et  du  règlement  intérieur  visé  à  l'article  4  et  s'engage  à  s'y 
conformer  en  tous  points. 

Les  principales  questions  traitées  par  le  Comité  dans  les  séances  qui  se 
sont  succédé  furent  les  suivantes  : 

Réduction  des  tarifs  dk  tr.\>sports  poit.  les  objets  desti.ne's  a  l'exposition.  — 
Les  démarches  entreprises  ont  abouti  àl  obtentionde  réductions  de  50  pour 
100  sur  tous  les  chemins  de  fer  français  et  sur  un  certain  nombre  de  che- 
mins de  fer  étrangers  ainsi  que  plusieurs  compagnies  de  transports  mari- 
times. Les  réductions  ont  été  portées  à  la  connaissance  des  intéressés  par 
les  circulaires  du  Comité  de  l'Exposition  du  25  juin  1908  et  de  la  Com- 
mission d'organisation  du  20  juillet  1908. 

Co-STiTirnoN  des  locaux  de  l'expositio.n  e.\  entrepôt  réel  des  douanes  et  d'oc- 
troi. —  Un  décret  du  28  Mars  1908  rendu  à  la  suite  des  propositions 
adressées  par  rapport  du  28  Février  1908  a  constitué  les  locaux  de  l'Ex- 
position en  entrepôt  réel  de  douane  et  d'octroi. 

Propagande  spéciale  i'oip.  l'Exposition.  ~  En  vue  de  provoquer  des  adhé- 
sions à  l'Exposition,  la  Commission  d'organisation  a  décidé  l'envoi  d'in- 
vitations directes  aux  personnes  susceptibles  d'apporter  un  concours 
ellicacc  par  leur  situation  administrative  ou  industrielle. 
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Une  nomenclature  des  personnes  à  solliciter  a  été  établie  et  605  lettres 
ont  été  adressées  à  la  date  du  2  mai  190S  dont  487  aux  Préfets,  Ingénieurs 
en  chef,  Agents  voyers  en  chef,  Chefs  de  service  divers  et  Industriels 
français  et  118  aux  fonctionnaires  et  industriels  étrangers. 

Un  deuxième  appel  a  été  fait  le  25  juin  1908  à  101  persormesqui  parais- 
saient plus  particulièrement  qualifiées  pour  adhérer  à  l'Exposition,  dont 
35  à  l'étranger. 

Cent  vingt  et  une  réponses  sont  parvenues  au  Comité  qui  a  enregistré 
successivement  : 

9  adhésions  au  11  avril  1908. 

05  adhésions  au  11  juillet  1908. 

100  adhésions  au  50  septembre  1908. 

109  adhésions  à  l'ouverture  de  l'Exposition. 

Catai.ogue.  —  L'Exposition  devant  rester  une  mutuelle  leçon  de  choses 
entre  les  Congressistes,  il  n'y  avait  pas  lieu  de  distribuer  de  diplômes, 
médailles  ou  récompenses,  mais  la  Commission  d'organisation  a  voulu, 
par  la  publication  du  catalogue,  apporter  une  consécration  officielle  aux 
efforts  individuels  tant  des  Administrations  que  des  Industriels. 

C'est  pour  ce  motif  qu'elle  n'a  pas  limité  l'objet  du  catalogue  à 
une  simple  nomenclature  et  qu'elle  a  donné  à  chaque  exposant,  par  l'ar- 
ticle 15  du  règlement  particulier,  la  latitude  de  décrire  dans  une 
note  technique,  avec  figures  à  l'appui,  les  détails  relatifs  aux  objets  expo- 
sés; c'était  là  une  innovation  qui  devait  permettre  de  conserver  un  sou- 
venir fructueux  et  durable  de  l'Exposition,  alors  qu'une  simple  énuméra- 
tion  ne  présente  par  la  suite  plus  grand  intérêt,  et  n'est  plus 
guère  consultée.  Cette  innovation  a  d'ailleurs  eu  le  plus  grand  succès  ;  les 
exposants  se  sont  empressés  de  bénéficier  de  la  latitude  qui  leur  était 
offerte;  le  Comité  a  reçu  56  demandes  d'insertion;  et  le  catalogue,  qui 
forme  un  volume  de  près  de  200  pages,  contient  des  renseignements  de 
toute  sorte  auxquels  on  aura  souvent  occasion  de  se  référer. 

La  réunion  des  renseignements  nécessaires  à  la  constitution  des  deux 
parties  du  catalogue  et  le  recouvrement  des  insertions  payantes  ont  né- 
cessité l'envoi  des  circulaires  des  25  juin,  15  juillet  et  29  août  et  de 
lettres  individuelles  adressées  dans  le  courant  du  mois  de  septembre. 

Grâce  à  ses  elïorls,  le  Comité  a  pu  présenter,  dès  l'ouverture  de  TExposi- 
tion,  une  publication  de  185  pages  dont  110  pages  de  notices  descriptives 
accompagnées  de  56  figures  et  d'un  plan  en  deux  couleurs  de  l'Exposition 
et  des  locaux  occupés  par  le  Congrès.  Ce  catalogue,  distribué  à  tous  les 
Congressistes,  a  été  également  mis  en  vente  à  l'intérieur  de  l'Exposition. 

Il  y  a  lieu  de  mentionner  ([u'après  la  remise  des  documents  à  l'impri- 
meur, les  exposants  suivants  ont  encore  adressé  leurs  adhésions  qui  ont 
pu  être  agréées  : 
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V  Classe.  —  FRANCE. 

Automobile- Club  de  France,  8,  Place  de  la  Concorde,  Paris  :  carte  de 
liornage  kilomctrique. 

Association  Générale  Automobile,  S,  Place  de  la  Concorde,  Paris: 
plaques  indicatrices. 

Département  de  la  Haute-Saône  :  M.  Bouvaist,  Ingénieur  en  chef  à  Ve- 
soul  :  rouleau  ctiinpresseur  (Dessins'. 

M.  Nouailhac  Pioch.  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées:  appareils 
à  relever  la  forme  du  protil  en  travers  des  chaussées. 

RUSSIE 

Gouvernement  Lublin.  —  M.  Joseph  Zborovski.  Ingénieur  des  Voies  do 
Communications  à  Varsovie  :  l)riques  pour  le  pavage  des  chaussées. 

'2'  Classe.  —  FRANCE. 

M.  Lamour.  à  Conches-les-Mines  (Saùne-et-Loirei  :  Pavés  de  grès. 
M.  Henry  Soufflet,  à  Saint-Quentin  (Aisne)  :  Pavés  artificiels  en  por- 
phyre agglonién''. 

Aveling  et  Porter,  6,  rue  de  la  Victoire,  Paris  :  cylindres  compres- 
seurs (dessins). 

ETATS-UNIS. 

Minerai  Rubber  Roadways.  —  M.  Leszinsky  à  Chicago  :  Produits 
asplialtiques  dénommés  «  Sarko  ». 

AssiRAiscEs.  —  Le  Comité  a  ju^t'>  nécessaire  d'assurer  le  matériel  et  les 
tentes  dont  il  était  locataire  pour  se  couvrir  contre  les  risques  d'incendie; 
de  plus,  et  pour  éviter,  le  cas  échéant,  toute  difficulté  il  a  également 
assuré  les  objets  exposés  bien  qu'aux  termes  de  l'article  12  du  règlement 
ce  soin  dut  incomber  aux  exposants. 

Une  assurance  contre  les  accidents  a  été  également  contractée  pour  le 
personnel  des  douze  gardiens  attachés  au  service  de  l'Exposition. 

Hè<;leme\t  lntérielr  de  l'exposition.  —  Dans  sa  séance  du  oO  septembre 
1008,  le  Comité  a  arrêté  comme  suit  le  règlement  intérieur  (h^  l'Expo- 
sition. 

RÈ<;i,E>IENT  LNTÉRIELR  DE  l'exPOSITIOX  (pRIS  E.\  VERTU  DU  §  5 
DE  l'article  premier  DU  RÈGLEMENT    PARTICLLIER  DE  L'EXPOSmON) 

Article  I  ".  —  L'ouverture  de  l'Exposition  aura  lieu  le  iiuilin  à  8  heures 
pour  tout  le  personnel  porteur  de  caries  de  service. 

La  fermeture  aura  lieu,  chaque  jour,  à  5  heures  et  d(!mie,  c'est-à-dir<î 
une  demi-hcMirc  après  le  départ  du  (uihlic. 
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Le  bureau  du  Secrétariat  de  l'Exposition  sei  a  ouvert,  pendant  la  durée 
(le  l'Exposition,  tous  les  jours  de  0  heures  et  demie  à  H  heures  et 
demie. 

Article  2.  —  Les  Congressistes  sont  admis  sur  présentation  de  leur  carte 
de  Membre  donateur.  Membre  adhérent  ou  iMembre  associé. 

MM.  les  Sénateurs.  Députés.  Conseillers  municipaux  et  Conseillers  géné- 
raux de  la  Seine  sont  admis  sur  le  vu  de  leur  médaille. 

Les  cartes  de  Meml)re  du  Congrès  et  les  cartes  de  service  sont  rigoureu- 
sement personnelles;  les  cartes  de  service  ne  seront  valables  que  revêtues 
de  la  signature  autographe  du  Secrétaire  du  Comité  de  l'Exposition;  ces 
cartes  ne  pourront  en  aucun  cas  servir  à  d'autres  qu'aux  titulaires,  qui 
devront  les  signer  et  reproduire  leur  signature  quand  la  demande  leur  en 
sera  faite  par  les  représentants  du  Comité. 

Le  Comité  supprimera  toute  carte  saisie  dans  des  mains  étrangères, 
sans  préjudice  de  son  recours  contre  le  titulaire  de  la  carie  saisie. 

Tout  employé  d'Exposant  est  soumis  aux  règlements  régissant  l'Exposi- 
tion. En  cas  de  faute  urave,  le  Comité  se  réserve  le  droit  de  lui  interdire 
l'entrée  de  l'Exposition. 

Article  5.  —  Chaque  Exposant  devra  assurer,  s'il  y  a  lieu,  le  nettoyage 
et  le  balayage  de  son  emplacement  et  veiller  à  ce  que  tout  soit  terminé  à 
8  heures  et  demie  du  matin,  afin  de  permettre  au  personnel  du  Comité 
d'opérer  le  balayage  des  allées  avant  l'heure  d'entrée  du  public. 

Article  4.  —  Les  Exposants  sont  instamment  priés  de  faire  couvrir,  tous 
les  soirs,  et  autant  que  possible  de  toiles  imperméables,  les  objets  exposés 
tant  sous  la  tente  qu'en  plein  air. 

Aucune  toile  recouvrant  les  objets  exposés,  emballage  ou  débris  d'em- 
ballage, pouvant  nuire  à  l'aspect  d'ensemble  de  l'Exposition,  ne  sera  toléré 
sur  [les  emplacements  après  9  heures  du  matin.  Il  pourra  toutefois  être 
dérogé  à  cette  obligation  eu  cas  de  pluie  susceptible  de  détériorer  les 
objets  exposés. 

Le  Comité  de  l'Exposition  entend  n'encourir  aucune  responsabilité  du 
l'ait  des  avaries  qui  pourraient  survenir  en  cas  d'inobservation  des  précau- 
tions ci-dessus  recommandées. 

Article  5.  —  Aucun  Exposant  ne  sera  admis  à  adopter  un  arrangement 
(|ui  pourrait  obstruer  les  passages,  intercepter  la  lumière  ou  gêner  ses 
voisins  ou  le  public.  Il  devra  entourer  l'espace  qui  lui  est  réservé  de 
pilastres,  grillages,  barres  ou  cordelières,  de  façon  à  ne  pas  empiéter  sur 
ses  voisins  ni  sur  les  passages,  et  à  préserver  le  public  des  accidents  qui 
|)0iu  raient  résulter  de  son  contact  avec  les  machines  ou  appareils  exposés. 
Toutes  ces  installations  devront  d'ailleurs  être  soumises  à  l'agrément  du 
Comité  (art.  10,  §  5  du  Règlement  de  l'Exposition). 

Les  tableaux  ou  inscriptions  quelconques  ne  pourront  dépasser  les 
Limites  qui  seront  indiquées  par  les  soins  du  Comité. 

Le  Comité  aura  le  droit  d'interdire  et  de  faire  enlever  toute  construction, 
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décoration,  enseigne,  circulaire,  affiche,  barrière,  etc..  qui  n'aurait  pas 
reçu  son  approbation. 

Les  Exposants  sont  tenus  de  faire  agréer  leurs  entrepreneurs  par  le 
Comité.  Ils  resteront  responsables  des  dégâts  occasionnés  par  leur  installa- 
tion et  auront  à  supporter  les  dépenses  de  travaux  de  réfection  d  emplace- 
ments auxquelles  ces  installations  auront  pu  donner  lieu  (art.  15  du 
Règlement  particulier  de  l'Exposition) ,  de  façon  à  éviter  toute  réclamation 
de  la  part  de  l  Administration  du  Jardin  des  Tuileries. 

Sous  la  tente  de  l'Exposition,  chaque  Exposant  devra  prendre  les  mesures 
nécessaires  pour  que  les  tableaux  ou  photographies  soient  fixés  sur  la  sur- 
face verticale  de  la  tente,  sans  trouer  la  toile  de  ladite  tente. 

A  Textérieur,  les  stands  d  exposilion  de  matériaux  ou  machines  en  plein 
air  pourront  être  couverts  à  l'aide  de  tentes  spéciales  établies  de  façon  à 
ne  pas  endommager  les  arbres,  statues,  candélabres  électriques  ou  clô- 
tures. Aucune  étiquette  ne  pourra  être  tixée  directement  sur  les  arbres  du 
Jardin  des  Tuileries. 

Article  6.  —  Aucune  étiquette  ne  devra  porter  une  indication  quel- 
conque de  prix. 

Les  circulaires,  brochures,  etc.,  distribuées  par  les  Exposants,  à  leur 
stand,  devront  être  soumises  à  l'approbation  du  Comité  et  recevoir  son 
visa,  qu'il  poui  ra  retirer  si  la  nature  des  imprimés  rendait  cette  mesure 
nécessaire. 

En  dehors  des  Exposants  qui  pourront,  sous  les  réserves  ci-dessus,  dis- 
tribuer à  leur  stand  des  catalogues,  prospectus,  etc.,  nul  ne  pourra  distii- 
bucr  quoi  que  ce  soit  dans  l'intérieur  ni  à  l'entrée  de  l'Exposition,  sans 
une  autorisation  du  Comité. 

Aucune  photographie,  aucun  dessin  on  ciocpiis  d'un  objet  exposé  ne 
pourront  être  pris  sans  l'autorisation  de  l'Exposant  et  du  Comité,  qui  se 
réserve  toutefois  le  droit  défaire  prendre  toutes  photographies  qu'il  jugera 
utiles. 

Article  7.  — Aucune  autorisation  d'entrer  des  marchandises  ne  sera 
donnée  après  l'ouverture  de  l'Exposition  et  aucun  objet  exposé  ne  pourra 
être  enlevé  pendant  la  durée  de  ladite  Exposition,  sauf  autorisation  spé- 
ciale du  Comité  (art.  lô  du  Règlement  particulier  de  l'Exposition). 

Article  8.  —  Le  Comité  pourra,  d'ailleui  s.  faire  retirer  à  toute  époque 
les  objets  qui,  par  leur  nature  ou  leur  aspect,  lui  paraîtraient  dangereux, 
iRiisibles  ou  incompatibles  avec  le  but  ou  les  convenances  de  l'Exposi- 
tion. ^ 

Ai  liclc  9.  —  Les  Exposants  sont  invités,  de  la  façon  la  plus  pressante,  h 
|)rendre  toutes  les  mesures  nécessaires  contre  les  risques  d'incendie  et  des 
accidents  pouvant  arriver  à  leur  personnel  ou  au  pulilic.  Le  Comité  ne  • 
saurait  être  rendu  responsable  à  aucun  degré  et  sous  aucun  prétexte  des 
accidents  de  feu,  des  vols,  des  dégâts  ou  accidents  qui  pourraient  se  pro- 
duire (.\rt.  12  du  Règlement  particulier  de  l'Exposition). 
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Article  10.  —  Les  Exposants  se  conformeront  aux  prescriptions  de  la 
Préfecture  de  police,  et  à  celles  de  l'Administration  du  Jardin  des  Tuileries. 

Article  11.  —  Il  est  absolument  interdit  de  fumer  dans  les  locaux  de 
l'Exposition  réservés  à  la  1'"  classe,  à  l'intérieur  des  Bâtiments  du  Jeu  de 
Paume. 

II.  —  Organisation  matérielle. 

Le  pavillon  du  Jeu  de  Paume  et  la  terrasse  des  Tuileries  située  à  l'angle 
de  la  rue  de  Rivoli  et  de  la  place  de  la  Concorde  étaient  mis  à  la  disposi- 
tion du  Congrès. 

Le  pavillon  du  Jeu  de  Paume  était  réservé  aux  salles  de  séances  et  au 
Bureau  du  Congrès  à  l'exception  d'une  salle  affectée  aux  envois  de  la 
Classe  I  \Adininistraiion  et  Collectivités). 

L'emplacement  disponible  sur  la  terrasse,  environ  8000  mètres  carrés, 
fut  consacré  à  l'Exposition  et  réparti  en  quatre  grandes  divisions  : 

Au  Nord,  parallèlement  à  la  rue  de  Rivoli  les  matériaux  etVovtillaye  à 
l'abri  sous  une  tente  de  800  mètres  carrés. 

A  l'Ouest,  en  bordure  de  la  place  de  la  Concorde,  les  matériaux  en 
plein  air. 

Au  Sud,  vis-à-vis  du  bassin  du  jardin  des  Tuileries,  Vovtillage  eu 
plein  air. 

A  l'Est,  ï Exposition  de  la  Ville  de  Paris. 

Les  emplacements  ont  été  distribués  aux  109  adhérents  d'après  ce  pro- 
gramme général  et  en  tenant  compte  des  demandes  particulières  qui 
avaient  été  présentées;  le  Comité  n'a  d'ailleurs  pas  eu  à  enregistrer  de 
réclamation.  La  répartition  arrêtée  par  le  Comité  a  été  approuvée  [lar 
M.  Lethier,  Président  de  la  Commission  d'organisation  et  portée  à  la  con- 
naissance des  intéressés  par  circulaire  du  15  septembre  1908. 

Les  installations  commencées  le  6  Octobre  1908  furent  poursuivies  avec 
une  grande  activité  tant  par  le  Comité  que  par  les  exposants,  et  tout  fut 
prêt  dès  le  dimanche  matin  1 1  octobre. 

III.  —  Description. 

L'Exposition,  malgré  son  caractère  technique  très  spécial  offrait  au  visi- 
teur un  agréable  ensemble,  grâce  à  son  heureux  aménagement  et  à  sa 
décoration  de  plantes  vertes  obligeamment  prêtées  par  les  serres  de  la 
Ville  de  Paris. 

L'entrée  principale  de  la  place  de  la  Concorde  était  ornée  d'un  grand 
portique  voûté  en  treillage  qui  donnait  accès  à  deux  larges  avenues. 

Dans  la  première  avenue  longeant  la  place  de  la  Concorde,  s'étendaient 
à  droite  et  à  gauche  les  stands  des  Matériaux  en  plein  air. 

Dans  la  seconde  avenue,  surplombant  le  jardin  des  Tuileries  se  trou- 
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vaient.  criin  côté.  Y  Outillage  étranger  et  de  l'autre,  ÏOutillagc  français. 
Le  gros  matériel  :  rouleaux  compresseurs,  machines  pour  le  nettoiement 
ou  le  goudronnage,  etc.,  disposé  dans  un  vaste  demi-cercle  formait  un 
groupe  particulièrement  intéressant. 

Au  bout  de  l'avenue  était  érigé  le  pavillon  de  la  Ville  de  Paris  qui 
s'étendait  d'autre  part  jusqu'à  la  terrasse  donnant  sur  la  rue  de  Rivoli. 

Cette  dernière  terrasse  était  le  coin  le  plus  vivant  de  l'Exposition.  Eu 
venant  de  la  rue  de  Rivoli  on  y  accédait  par  un  portique  surmonté  d'attri- 
buts divers  empruntés  à  l'outillage  des  cantonniers;  après  avoir  passé  les 
guichets,  on  trouvait  en  face  de  soi.  la  grande  tente  de  l'Exposition 
(Classes  II  et  III;;  et  l'entrée  des  vestibules  (vestiaires,  distribution  des 
imprimés)  conduisant  aux  salles  du  Congrès:  à  gauche  le  pavillon  de  la 
Ville  de  Paris,  avec  ses  mâts  ornés  d'orillammes  et  ses  vaisseaux  symbo- 
liques, était  relié  par  une  tente  ouverte  ornée  de  plantes  au  bâtiment  du 
Jeu  de  Paume  et  aux  Expositions  de  l'École  nationale  des  Ponts  et  Chaus- 
sées et  du  Touring-Club  de  Fi'ance,  abritées  par  une  tente  spéciale  sur- 
montée d'un  énorme  trophée:  enfin,  en  plein  air  et  en  avant  des  tentes, 
tout  le  gros  matériel  de  la  Ville  de  Paris,  ébarbeuses,  piocheuses,  arro- 
seuses et  balayeuses  automobiles,  etc.,  présentait  un  tableau  à  la  fois 
pittoresque  et  bien  ordonné. 

L'Exposition  de  la  Ville  de  Paris  attira  tout  spécialement  l'attention  des 
nombreux  visiteurs  par  ses  machines  de  modèles  récents  et  par  (a  variété 
des  documents,  modèles,  photographies  ou  dessins  relatifs  à  la  construc- 
tion, à  l'entretien  et-au  nettoiement  des  diverses  chaussées  parisiennes; 
en  outre  une  surprise  y  attendait  les  Congressistes;  nous  voulons  parler 
des  nombreuses  vues  cinématographiques  qui,  sans  déplacements  et  sans 
fatigue,  initiaient  aux  détails  de  l'exploitation  des  carrières  de  pavés  de 
pierre,  des  usines  de  pavés  de  bois,  d'asphalte  et  de  bitume,  ainsi  qu'aux 
divers  travaux  de  construction  ou  d'entretien  des  chaussées  et  des  trottoirs, 
aux  eiïets  des  véhicules  sur  les  chaussées  pendant  les  courses  d'automo- 
biles, etc.  Aussi  cette  attraction  a-t-elle  eu  le  plus  légitime  succès  tant 
auprès  des  techniciens  qu'auprès  du  gros  public,  et  la  salle  du  cinéma- 
tographe, où  il  était  donné  jusqu'à  cinq  ou  six  séances  par  jour,  ne  désem- 
plissait pas. 

L'Exposition  de  l'Ecole  des  Ponts  et  Chaussées  mérite  également  d'être 
signalée  :  le  laboratoire  d'essais  des  matériaux  nous  montrait  des  appa- 
reils précis  et  robustes  accompagnés  de  documents  dont  la  valeur  scienli- 
tique  n'est  pas  restée  inaperçue. 

Citons  encore  parmi  les  envois  de  l"'  classe  : 

Les  cartes,  profils  et  vues  de  la  route  départementale  n'"21,  magnifique 
boulevard  d'une  largeur  de  50  mètres,  reliant  Lille,  Ronbaix  et  Tourcoing 
(départements  du  .Nord),  avec  chaussées  spéciales  pour  tramways,  auto- 
mobiles, piétons,  cavaliers,  cycli;5tes,  etc.: 

Les  deux  cartes  des  départements  de  la  Seine  etde  Seine-et-Oise  indiquant 
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la  situation  des  chaussées  des  routes  nationales,  routes  départementales 
et  chemins  de  grande  communication  en  1898  et  en  1908  et  les  résultais 
obtenus  par  M.  le  Ministre  des  Travaux  publics  en  ce  qui  concerne  la  mise 
en  état  des  routes  nationales  dites  «  Sorties  de  Paris  »  ; 

Les  nombreux  documents  de  la  Direction  des  Chaussées  et  des  Eaux  du 
Grand  Duché  de  Dade.  de  la  ville  de  Wiesbaden,  de  la  Régence  Impériale- 
Royale  de  Basse-Autriche,  du  Service  des  Travaux  municipaux  de  la  ville 
de  Karlsbad  dont  le  matériel  de  nettoiement  exposé  à  l'extérieur  a  été  très 
remarqué,  de  l'Ofiice  of  Public  Roads  des  États-Unis,  de  la  province  et  de 
la  ville  de  Milan,  de  la  Direction  générale  des  Travaux  publics  et  des 
mines  du  Portugal  et  du  département  des  Travaux  publics  du  canton  de 
Vaud  ; 

Enfin  les  envois  des  Touring-Clubs  de  France,  d'Italie  et  des  Pays-Bas, 
(le  l'Association  générale  automobile  et  de  l'Automobile-Club  de  France 
qui,  par  leurs  nombreux  et  intéressants  signaux,  plaques  indicatrices, 
poteaux,  cartes,  monographies,  tables  d'orientation,  etc.,  ont  apporté  un 
précieux  concours  à  l'examen  d'une  des  questions  soumises  au  Congrès, 
celle  des  «  Signaux  de  la  route  ». 

Les  expositions  en  plein  air  des  Matériaux  et  de  l'Outillage  composant 
la  2°  classe,  étaient  remarquables  par  la  variété  des  matériaux  naturels 
ou  artificiels  et  des  machines  :  cylindres  compresseurs,  appareils  de  pio- 
chage mécanique,  appareils  pour  arrosage,  goudronnage,  nettoiement,  etc. 

Dans  la  grande  tente,  décorée  par  les  pavillons  de  toutes  les  nations 
représentées  au  Congrès,  chaque  exposant  avait  rivalisé  de  goût  pour 
l'installation  de  son  stand. 

Au  centre,  avaient  trouvé  place  les  envois- des  Syndicats  des  Carriers 
Français  et  des  Carriers  de  Seine-et-Oise,  ainsi  que  les  échantillons  déroutes 
goudronnées  présentés  par  la  Ligue  contre  la  poussière. 

De  part  et  d'autre  de  cette  travée  centrale  étaient  répartis  les  différents 
stands  de  matériaux  d'empieri  ement,  de  pavés  de  pierre,  de  pavés  de  bois 
elbois  pour  pavage,  d'asphalte  et  de  bitume,  de  goudrons  et  sels  déliques- 
cents, quelques  machines  et  enfin  les  envois  de  la  5"  classe. 

Une  mention  spéciale  doit  être  réservée  au  magnifique  panorama  de 
Cherbourg  et  de  sa  rade  pris  de  la  Carrière  du  Roule  et  dû  au  pinceau  du 
regretté  peintre  Jambon." 

Notons  en  terminant  cette  rapide  énumération  l'intérêt  que  suscitèrent 
les  nouveaux  matériaux  ou  procédés  préconisés  pour  le  revêtement  des 
chaussées  :  pavés  de  pierre  artificielle,  Vulkanol,  dalles  et  pavés  quadrillés 
ou  taillés  mécaniquement,  porphyre  aggloméré,  asphalte  caoutchouté, 
granit-asphalte,  Lithofalt,  Quarrite,  Bitulithe,  Béton  de  goudron,  Tarvia, 
Tarmac,  Sarko,  pavés  «  Durax  »  etc. 

Bien  que  l'Exposition  ne  fût  pas  de  très  grande  étendue  et  que  la  répar- 
tition des  emplacements  entre  les  diflérentes  classes  fùtfacileà  comprendre 
au  premier  coup  d'oeil,  on  avait  jugé  utile  pour  faciliter  la  visite  d'installer 
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à  chaque  porte  de  grands  panneaux,  donnant  le  plan  général  des  locaux 
occupés  par  le  Congrès:  un  plan  à  petite  échelle  figurait  en  outre  dans  le 
catalogue  et  des  exemplaires  séparés  de  ce  plan  étaient  distribués  aux 
Congressistes.  Enfin  des  cartouches  suspendus  à  des  niàts  ornés  de  trophées 
et  de  nombreuses  pancartes  venaient  encore  guider  les  visiteurs. 

IV.  —  Historique. 

L'Exposition,  ainsi  qu'on  l'a  dit,  était  prête  dès  le  dimanche  11  octobre. 

Le  lundi  12  octobre,  à  2  heures  de  l'après-midi,  M.  Louis  Barthou, 
Ministre  des  Travaux  Publics  des  Postes  et  des  Télégraphes,  voulut  bien 
procédera  son  inauguration  officielle  qui  suivit  ainsi  immédiatement  la 
séance  solennelle  d'ouverture  du  Congrès,  tenue  le  matin  à  la  Sorbonne. 

M.  le  Ministre  fut  reçu  h  l'entrée  principale,  côté  Place  de  la  Concorde, 
par  M.  Chérioux,  Président  du  Conseil  Municipal  de  Paris  et  Président  du 
Comité  de  l'Exposition,  qui,  entouré  des  Membres  delà  Commission  d'orga- 
nisation, lui  souhaita  la  bienvenue  dans  les  termes  suivantes  : 

Monsieur  le  Mi.mstre, 

Le  Comité  de  l'Exposition  annexée  au  premier  Congrès  International  de 
la  Route  est  heureux  de  votre  présence  et  vous  remercie  d'avoir  bien  voulu 
distraire  quelques  instants  d'un  temps  précieux  pour  venir  inaugurer 
l'Exposition. 

Comme  vous  le  savez,  cette  Exposition  procède  d'un  ordre  d'idées  un 
peu  différent  de  celui  des  Expositions  ordinaires  ;  ce  sont  les  Congressistes 
eux-mêmes  qui  l'ont  (constituée  et  nul  auti'c  n'y  a  été  admis.  Elle  offre,  à 
côté  des  rapports  qui  ont  été  adressés  par  les  higénieurs  et  les  spécialistes 
les  plus  éminents  de  France  et  de  l'Etranger,  à  côté  des  discussions 
savantes  qui  vont  s'ouvrir  au  sein  des  Sections  du  Congrès,  une  leçon  de 
choses  particulièrement  intéressante;  elle  permet, parla  vue  d'un  matériel 
et  de  machines  dont  la  complexité  augmente  tous  les  jours,  de  saisir, 
mieux  que  par  de  longues  descriptions,  les  dispositions  et  le  fonctionne- 
ment des  engins  ;  en  rassemblant,  à  côté  les  uns  des  autres,  les  matériaux 
employés  à  la  construction  de  nos  routes,  ceux  que  la  nature  nous  donne 
ou  ceux  que  l'industrie  doit  créer  ou  transformer,  elle  nous  initie  aux  pro- 
cédés de  fabrication,  à  l'outillage  employé  ;  elle  nous  indique  les  progrès 
accomplis;  elle  nous  montre  les  voies  dans  lesquelles  s'engageront  les 
recherches  de  demain. 

11  ne  m'appartient  pas,  Monsieurle  Minisire,  de  vous  rappelericide  quelles 
•  irconstances  est  née  la  réunion  du  premier  Congrès  international  de  la 
P«oute  ;  ce  n'est  pas  à  l'initiateur  môme  du  Congrès  qu'il  est  utile  d'exposer 
les  besoins  dont  le  développement  général  de  la  circulation  et  la  rapide 
extension  des  nouveaux  modes  de  transport  ont  révélé  l'urgence.  Nos  belles 
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routes  de  France  sont  menacées  :  le  danger  est  le  même  partout,  comme 
en  témoigne  l'empressement  avec  lequel  les  nations  étrangères  ont  tenu  à 
se  faire  représenter  à  [nos  travaux. 

Dans  les  villes,  la  question  se  complique  encore  par  les  exigences  d'un 
nettoiement  que  l'hygiène  veut  rendre  toujours  plus  parfait,  alors  que  le 
nombre  et  la  vitesse  des  véhicules,  l'usure  croissante  des  chaussées  vien- 
nent élever  de  nouveaux  obstacles.  La  Ville  de  Paris,  en  particulier,  qui  a 
été  le  berceau  de  l'industrie  automobile,  a  vu  la  première  se  dresser 
devant  elle  les  problèmes  qui  nous  préoccupent.  Aussi,  a-t-elle  voulu 
apporter  une  large  contribution  aux  recherches  entreprises,  et  vous  appré- 
cierez la  part  qu'elle  a  désiré  tenir  tant  à  TExposition  qu'au  Congrès  lui- 
môme. 

Quels  sont  les  remèdes?  Aux  ingénieurs,  aux  spécialistes  de  nous  les 
indiquer.  L'histoire  de  la  science  ne  nous  apprend-elle  pas  que  tout  progrès 
dans  une  voie  en  appelle  un  autre  dans  la  voie  parallèle?  Les  cuirasses  se 
sont  faites  plus  fortes  au  fur  et  à  mesure  que  l'artillerie  devenait  plus  puis- 
sante, la  route  doit  se  faire  plus  résistante,  puisqu'on  lui  demande  aujour- 
d'hui un  efl'ort  plus  grand  qu'autrefois.  Sans  doute,  devons-nous  prévoir 
l'emploi  de  procédés  de  construction  plus  complexes,  et  peul-ètie  aussi 
plus  coûteux;  en  ce  qui  concerne  les  voies  urbaines,  ne  dcvra-t-on  pas 
demander  à  la  traction  mécanique  elle-même  de  combattre  les  difficultés 
qu'elle  nous  impose,  et  d'actionner  des  engins  de  nettoiement  ou  d'en- 
tretien ? 

Nous  serons  heureux.  Monsieur  le  Ministre,  si  nous  avons  pu,  en  organisant 
cette  première  Exposition  d'un  but  tout  spécial,  apporter  notre  collabora- 
tion à  l'étude  d'une  solution  si  désirée.  Nous  devons  en  exprimer  notre 
gratitude  aux  administrations  françaises  etétrangères  qui  nous  ontadressé, 
sous  forme  de  statistiques,  de  tableaux,  d'échantillons,  etc.,  les  renseigne- 
ments les  plus  précieux  :  nos  remerciements  ne  sont  pas  moins  dus  à  nos 
collègues  Congressistes,  ingénieurs,  entrepreneurs,  industriels  ou  spécia- 
listes, qui  ont  bien  voulu  apporter  un  concours  empressé  à  cette  œuvre 
d'enseignement  mutuel  et  qui  nous  montrent  ici  les  résultats  de  leurs 
travaux. 

Au  nom  du  Comité  de  l'Exposition,  je  vous  prie.  Monsieur  le  Ministre,  de 
vouloir  bien  déclarer  ouveite  l'Exposition  annexée  au  premier  Congrès  inter- 
national de  la  Route  dont  j'ai  le  plaisir  de  vous  remellrc  ici  le  catalogue 
spécialement  imprimé  pour  vous. 

A  ce  discours  très  applaudi,  Monsieur  le  Ministre  des  Travaux  Publics 
répondit  en  ces  termes  : 

J'ai  été  très  sensible,  mon  cher  Président,  à  Lexpression  cordiale  de  vos 
souhaits  de  bienvenue  et  je  vous  en  remercie  avec  la  même  cordialité. 

Vous  avez  défini  d'une  manière  très  heureuse  le  but  que  mes  collabora- 
teurs et  moi  avons  voulu  poursuivre  en  organisant  le  premier  Congrès  de 
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la  Route.  Je  n'ai  rien  à  ajouter  à  vos  paroles.  Je  tiens  à  dire,  pourtanl. 
combien  le  Gouvernement  a  apprécié  le  concours  que  la  Ville  de  Paris  lui 
a  prêté  en  cette  circonstance.  Elle  sait  toujours  apporter  sa  collaboration 
active  et  féconde  aux  œuvres  d'intérêt  général,  quand  ce  nest  pas  elle- 
même  qui  en  prenil  l'initiative. 

\  DUS  avez  fait  allusion  à  certaines  questions  qui  vous  paraissent  devoir 
solliciter  tout  particulièrement  l'attention  du  Congrès.  Soyez  assuré  que. 
dans  les  réunions  qui  suivront  la  séance  plénière  de  ce  matin,  elles  seront 
étudiées  avec  méthode,  et  que  les  éminents  spécialistes  qui,  de  tous  les 
pays,  se  sont  rendus  à  notre  appel,  ne  négligeront  rien  pour  arriver  à  leur 
doimer  une  solution  pratique. 

Quant  à  cette  Exposition  elle-même,  je  n'en  puis  rien  dire.  Les  éloges 
que  je  pourrais  lui  adresser  seraient  prématurés,  puisque  je  ne  l'ai  pas 
encore  ouverte  et  que  je  n'ai  pas  eu  le  plaisir  de  la  visiter.  Mais  l'intro- 
duction à  la  lois  éloquente,  précise  et  documentée  que  votre  discours 
vient  de  donner  à  ma  visite  me  permet  d'en  bien  augurer. 

Si  vous  le  voulez  bien,  nous  allons  parcourir  le  livre  ensemble  et  con- 
stater qu'il  est  digne  de  la  préface  que  vous  avez  écrite.  {Applaudisseiuents.) 

La  visite  des  diflérentes  classes  a  immédiatement  commencé:  après 
avoir  parcouru  l'avenue  réservée  au  matériel,  le  cortège  s'est  arrêté  au 
pavillon  de  la  Ville  de  Paris  où  une  séance  spéciale  de  cinématographe 
avait  été  préparée;  de  là, la  visite  se  poursuivit  par  l'Exposition  de  la 
classe  I.  les  salles  du  Cfuigrès,  la  grande  tente  et  enfin  l'avenue  réservée 
aux  matériaux. 

En  se  retirant  M.  le  Miuistre  qui  avait,  à  plusieurs  reprises,  témoigné 
du  vif  intérêt  qu'il  prenait  à  celte  Exposition,  voulu  bien  exprimer  sa 
satisfaction  aux  organisateurs  et  les  féliciter  du  succès  obtenu. 

Plusieurs  scènes  de  cette  iuauguration  officielle  furent  enregistrées  par 
le  cinématographe  des  Établisseuients  Pathé  frères  et  leproduites  dans 
les  séances  des  jours  suivants. 

Le  jeudi  15  octobie,  la  Commission  d'organisation  a  visité  les  stauds 
en  détail.  M.  Alfred  IMcard.  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées. 
Président  de  Section  au  Conseil  d'État,  Commissaire  général  de  l'Exposi- 
tion universellè  de  1900,  qui  devait,  quelques  jours  plus  tard,  être  appelé 
par  la  confiance  du  Couvernement,  aux  hautes  fonctions  de  Ministre  de  la 
Marine,  avait  bien  voulu  rehausser  par  sa  présence,  le  caractère  de  f  ette 
visite;  chaque  exposant  avait,  d'ailleurs,  tenu  à  présenter  lui-même  à  la 
Commission  des  explications  et  démonstrations  détaillées. 

Pendant  la  durée  de  l'Exposition,  dilférentes  machines  de  goudronnage 
et  de  nettoiement  sortirent  à  plusieurs  reprises  du  Jardin  des  Tuileries 
pour  effectuer  des  essais  pratiques  devant  les  Congressistes. 

Le  nombre  des  visiteni  s  fut  considérable,  malgré  le  caractère  exclusi- 
vement technique  des  objets  exposés,  et  les  deux  tourniquets,  placés  aux 


40 i       COMPTE  RENDU  DES  ORIGINES  ET  DES  RÉSULTATS  DE  L'EXPOSITION. 

portes  principales,  place  de  la  Concorde  et  rue  de  Rivoli,  enregistrèrent 
1771  entrées  payantes. 

En  outre,  la  Commission  d'Organisation  ;nait  distribué  aux  exposants 
des  caries  pour  leur  personnel  et  avait  mis  des  billets  d'entrée  à  la  dispo- 
sition des  services  de  la  Ville  de  Paris  et  des  départements  de  la  Seine  et 
de  Seine-et-Oise. 

Aussi  les  allées  et  les  stands  présentèrent  continuellement  un  aspect 
vivant  et  animé,  et  les  Congressistes  ont  pu  y  trouver  un  heureux  délas- 
sement entre  les  séances  de  Sections. 

Le  dimanche  soir,  18  octobre  1!)08,  l'Exposition  fermait  ses  portes, 
après  huit  journées  pendant  lesquelles  son  succès,  favorisé  par  un  soleil 
estival,  ne  s'est  pas  un  instant  ralenti. 
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HEAVY  MOTOR  CAR  ORDER  1904 

Régulations  as  to  Weight,  Conditions  of  Use, 
Construction  and  Speed. 


WIIEK'^AS  b\  llie  Motor  Car  Acts,  1890  and  1005,  provision  was  iiuulo 
witli  resptict  lo  llic  use  of  Motor  Cars  on  highways,  and  in  conipliance 
wilh  Section  1  of  the  Locomotives  on  Highways  Act,  1890,  wliicli  in  tlic 
Motor  Car  Ad,  190"»,  and  in  this  Order  is  referred  to  as  «  tlui  principal 
A(-t,  »  a  Motor  Car  innst  he  under  throe  tons  in  wciglit  unladen,  and  a 
Motor  Cai'  with  a  vehiclc  drawn  hy  it  mnst  not  exceod  in  weiglit  unladen 
four  tons  ; 

And  wlieroas  by  Section  12  of  the  Motor  Car  Act,  1903,  it  is  enacled  as 
follows  ;  lhat  is  lo  say,  — 

«  12.  —  (  1  )  The  Local  Government  Board  by  régulations  rnade  under 
«  section  six  of  the  principal  Act  miy,  as  respects  any  class  of  vehiclc 
"  mentioned  in  llie  régulations,  increase  tiie  maximum  weiglits  of  three 
'(  Ions  and  four  tons  mentioned  in  section  one  of  lhat  Act.  subject  to  any 
.<  conditions  as  to  the  use  and  construction  of  the  vehicie  which  inay  be 

«  made  by  the  régulations. 

«  i2i  The  power  of  the  Local  Government  Board  to  make  legnlalions 
«  under  section  six  of  the  Locomotives  on  Highways  Act,  1896,  sliall,  as 
«  respects  motor  cars  exceeding  two  tons  in  weight  unladen,  include  a 
«  power  to  make  régulations  as  to  speed.  » 

And  whereas  in  pursuance  of  Section  6  of  the  principal  Act,  and  of 
Section  12  of  the  Motor  Car  AcI,  190.j,  We,  the  Local  Government  Hoard, 
arc  empowered  to  make  régulations  with  respect  to  the  use  of  Motor  Gars 
on  highways,  and  llieir  construction,  and  the  conditions  under  which  they 
may  be  used  ; 

And  whereas  by  Section  7  of  Uie  principal  Act  it  is  enacled  thaï  a  breach 
ofany  régulation  so  made  may,  on  sninmary  conviction,  l)e  punished  by 
a  line  not  exceeding  Ten  Pounds  ; 

And  wliereas  by  the  Motoi-  Cars  (Use  and  Construction |  Order,  IdO'i,  We 
made  régulations  with  )CS[>ect  to  the  use  of  Motor  Cars  on  highways,  and 
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tlieir  consli'uctioii,  itnd  Ihe  conditions  under  which  they  may  he  uscd  ; 

And  whereas  by  tlie  Motor  Car  (llegistralion  aiid  Liceiising)  Order,  1900, 
\Ve  madi3  régulations  with  respect  to  the  registration  of  Motor  Cars  : 

NOW  TIIEKEFORE.  in  pursuance  of  Dur  powers  in  lliat  behalf,  \Ve,  tlic 
Local  Government  Board,  Do,  by  this  Our  Oïder,  make  tlie  following 
Régulations  ;  that  is  to  say,  — 

Commencement  of  Régulations. 

>  AiiTicLK  I.  —  Tbe  Régulations  in  lliis  Order  (herein-aftei"  referred  lo  as 
«  the  Régulations  »  )  sliall  corne  into  opération  on  the  First  day  of  March, 
One  thousand  ninchundred  and  five,  and  that  date  is  herein-after  referred 
to  as  the  commencement  of  the  Régulations, 

Définitions. 
Article  II.  — ïn  Ihe  Régulations  — 

Heavy  Motor  Car. 

The  expression  «  heavy  niotor  car  »  means  a  niolor  car  exceeding  two 
tons  in  wcight  nnladen. 

Traiter. 

The  expression  «  traiter  »  means  a  vehicle  drawn  by  a  heavy  motor 
car. 

Registering  Authority. 

The  .expression  «  registering  authority  »  means,  in  l  elation  to  a  heavy 
motor  car,  the  Council  of  a  County,  or  the  Council  of  a  County  Borougli, 
hy  whom  the  heavy  motor  car  bas  berii,  orcan  be,registcred,  in  pursuani-e 
of  the  Motor  Car  Act,  1905,  and  of  Ihe  Motor  Car  (Registralion  and  Licen" 
sing)  Order,  1905. 

Axle-weight. 

The  expression  «  axle-weight  »  means,  in  lelation  lo  an  axleof  a  heavy 
motor  car',  or  of  a  ti  ailcr,  Ihe  aggrega'e  weight  transmitted  to  the  surface 
of  Ihe  ro;id  or  other  base  whereon  the  heavy  motor  car  or  Ihe  traiter  moves 
orrests.  by  Uie  several  wheels  attached  to  thaï  axlo  vvhen  the  heavy  motor 
car,  or  the  Irailer,  is  loaded. 

Registered  Axle-weight. 

The  expression  «  registered  axle-weight  »  means,  in  relation  to  an  axlo 
of  a  heavy  molor  car,  the  axle-weight  of  that  axie,  as  registered  by  the 
registering  autlioi  ity  in  pursuance  of  the  Régulations. 

Width. 

The  expi'ession  «  width.  *>  in  relation  to  llie  lire  of  a  wlieel.  means  the 


distance  measured  horizonlally  and  in  a  sliaight  line  across  Ihe  circnm- 
ference  of  Hie  wlieel  and  Ijohvecn  llio  two  points  in  llie  onter  snrfaco  of 
the  lire  whicli  are  fartbest  apart. 

Diameter. 

The  expression  «  diameter.  »  in  relation  lo  a  \Yheel,  moans  the  diameter 
ineasnred  between  the  two  opposite  points  in  the  onler  snrface  of  the  tire 
which  are  farlhest  aparl. 

Weight. 

The  expression  «  weighl,  >>  in  relation  to  a  liea\  y  niotor  car  or  traiter 
wliofi  nnladeii.  means  the  weight  of  thi^  vehiclc  exclnsive  of  the  w  îiuht  of 
any  water,  fnel.  or  accumiihilcu's  nse  I  for  Ihc;  purpose  of  propnlsioii. 

Increase  of  waights,  unladen. 

Artici.f  III.  —  .Notwithstanding  anything  in  the  Motor  Cor  Acts,  1896 
and  lOU."),  and  except  as  is  otherwise  provided  in  Ihe  Hegniations,  a  lieavy 
molorcar  may  be  uscd  on  a  highway  if  the  weight  of  the  heavy  molor  car 
nnladen  does  not  exceed  live  tons,  or  if  the  weight  of  the  heavy  molor  car 
nnladen  with  the  weight  of  an  unladen  vehicle  drawn  hy  il  does  not  exceed 
six  and  a  lialf  Ions. 

Registration  of  Weights. 

Ahticle  IV.  —  il.i  On  every  application  to  a  regislering  anihorily  for 
the  registration  of  a  heavy  molor  car.  Ihe  owner  shall  déclare  — 
(rt.)  The  weight  of  the  heavy  molor  car  nnladen  ; 
(h.)  The  axie-weiffhl  of  each  axle  :  and 
(cl  The  diameter  of  each  wheel. 

'2.»  —  UM  Bcfore  a  lie  ivy  molor  car  is  regislered,  Ihe  weight  oî  the  car 
nnladen,  and,  if  Ihe  regislering  an  hority  so  direct,  Ihe  axie-weighl  of  the 
car,  shall  be  ascerlained  by  or  in  Ihc^  présence  of  an  officer  of  Un;  regis- 
lering anihorily.  That  oITicer  shall  certify  the  weighl  or  wcighis  S(» 
ascerlained,  and  shall  muke  any  necessary  correclion  in  Ihe  statemeni  of 
weighis  dei  lared  by  IIk;  owner. 

(h.)  The  oflicer  of  Ihe  regislering  anihorily  shall  also  salisfy  himself 
that  Ihe  tires  of  Ihe  whcels  of  the  car,  iflhetii'es  ai  e  not  pnenmatic,  or 
are  nol  inade  of  a  soft  or  elastic  malei'ial,  are  of  Ihe  dimensions  required 
by  Ihe  liegnialions. 

The  owner  of  a  heavy  molor  car  shall,  for  the  pnrpose  of  Ibis 
condition,  cause  the  molor  car  to  be  driven  oi-  bronght  to  any  such  place 
as  Ihe  regislering  anihorily  appoint. 

Upon  the  fcgisli  iition  of  a  h(;av\  molor  car,  — 
(rt)  Ihe  weighl  of  llie  heavy  mrttor  car  nnladen,  as  certified  as  aforesaid, 
{h\       axie-weight  of  each  axle, 


U)  tho  (Uameler  of  cacli  wlicel, 

tho  widlli  and  material  of  tlie  lire  of  eacli  ulieel,  and 
{(')  thc  higliesl  rate  ol'  spced  at  \vliicli,  in  conformity  witli  llie  Hogiila- 
lions,  llio  lieavy  inotor  car  iiiay  bc  diiveii  witliout  a  Irailer, 
shall  l)c  eiileied  iii  llie  Register  ol'  Motor  Cars. 

(4)  Upoii  receiving  tVoiii  llie  registeriiig  aulliority  a  copy  of  the  enlries 
inade  in  llie  regisler  relaliiigto  a  heavy  niotor  car,  the  owner  of  llic  heavy 
rnotor  car  sliall  cause  — 

(i)  the  registered  weighl  of  the  heavy  molor  car  unladen, 

(ii)  the  registered  axie-weight  of  each  axle,  and 

(iii)  the  higliest  rate  of  speed  at  which,  in  conformity  wilh  Ihe  Régula- 
tions, llic  heavy  motor  car  niay  be  driven  withont  a  Irailer, 

to  be  painted,  or  olherwise  plainly  marked,  in  the  first  and  second  case, 
upon  soine  cons|)icuous  part  of  the  right  or  off  sidc  of  the  heavy  molor 
car,  and,  in  the  third  case,  npon  some  conspicuous  part  of  the  lefl  or  near 
side  of  th(!  heavy  molor  car. 

The  owner  of  the  heavy  niotor  cai"  shall  cause  the  aforesaid  parliculars 
to  be  painled  or  marked  in  letters  and  figui'es  nol  less  than  one  inch  in 
hcight,  and  of  such  shape  and  colour  as  to  be  clearly  legible  and  clearly 
distinguishable  liom  the  colour  of  tlie  ground  whereon  the  letters  and 
figures  are  painled  or  niarked;  and  hc  shall  cause  ail  Ihe  paint  or  niarking 
to  be  from  lime  to  timc  repaired  or  renewed.  as  oficn  as  may  l)e  neces- 
sary  to  keep  the  said  letters  and  iigures  clearly  legihie  and  clearly  distin- 
guishable. 

(.1.)  The  owner  of  a  heavy  molor  car  which  bas  been  registered  before, 
;uid  which  is  in  use  al,  Ihe  commencement  of  the  Régulations,  shall, 
wilhiii  six  months  thcreafler,  either  cause  the  heavy  motor  car  lo  be  regis- 
ItM  c  l  anew,  or  shall,  cause  the  heavy  molor  cai'  to  be  brou ghl  before  an 
officer  of  the  registering  authority  wilh  whoni  the  heavy  molor  car  bas 
Ix'cn  aircady  registered. 

In  eillier  case  the  procédure  prescribed  by  this  Arlicle  shall  be  followed 
wilh  respect  lo  Ihe  heavy  molor  car,  as  if  il  vvere  a  heavy  motor  car  the 
owner  whcreof  is  for  the  lirsl  lime  an  applicant  for  rcgistration  ;  but  in 
llic  la  lier  case  no  rcgistration  fee  shall  be  charged  by  llie  registering 
;nilhorilv  in  respect  of  the  heavy  niotor  car,  or  in  respect  of  the  procedure 
[iK'sci  il)cd  by  this  Article;  and  in  the  case  of  a  heavy  motor  car  Ihewcight 
of  wliich.  wlien  unladen,  exceeds  hve  tons  but  does  not  exceed  seven  tons, 
ami  which  lias  bccn  registered  before  the  First  day  of  Scptember,  One 
tliousand  niue  buiulrcd  and  four,  compliance  wilh  the  procédure  pres- 
cribed by  this  Article  shall,  notwilhstiinding  any  other  provision  of  the 
licgulalioiis,  bave  cHect  as  a  sufticient  authority  for  the  use  of  the  heavy 
iiiohir  car  on  a  highway . 

TIk!  i  cgislering  aulliorily  shall  furiiish  the  owner  of  a  heavy  molor  cai' 


ANNEXES.  iC.'i 
willi  a  cerlilu-ato  iii  au  a|i|ii'opiiato  form,  io  llic  cllocl  Uinl  llio  pi (((  (hIiii 
presci  ibed  by  lliis  Article  lias  boou  rulloAvcd.  aiul  Ibnt  Ihc  hcavy  inolor 
car  inay  be  used  on  a  higlnvay  Avilhoul  further  legistiation. 

On  Ibe  expiration  of  six  monibs  (Vom  tlic  commencomont  oC  Ibe  Régu- 
lations, a  beavy  motor  car  whicb  bas  becn  regislered  beforc  Ibo  comnicri- 
cementof  IbeRcgnIations.  and  in  lespect  of  Avbicb  tbe  procédure  prescribed 
by  tbis  Article  bas  nol  been  followed  sball  not.  except  for  tbe  purpose  cf 
being  registered,  be  used  on  any  bigb^vay  until  tbe  beavy  motor  car  luis 
been  register  ed  aiiew:  and  al!  previons  registration  of  tbe  beavv  niotoi' 
car  sball  cease  to  bave  cffect. 

(6.1  Nolbidg  in  tbe  Régulations  sball  bave  eiïect  so  as  to  requirc  tbe 
registei'iiig  autboiity  to  regisler  a  beavy  motoi-  rai- wbicb  does  nol  in  ail 
parlicnlars  satisfy  eacb  condition  rendered  applicalile  by  tbe  negulalions 
lo  the  heavy  motor  car  or  in  respect  of  v.bicb  tlieie  bas  been  a  failuie  to 
comply  wilb  tbe  procédure  prescribed  by  Ibis  Article. 

Axle-weights. 

Aht:ci.e  V.  — ■  (|.i  Tbe  a\Ie-\veigbt  of  an  axie  of  a  lieavy  motor  car  sbali 
nol  exceed  tbe  registered  axle-wcigbt. 

(2.)  Tbe  regislered  axIe-weiglU  of  an  axic  of  a  beavy  molov  car  sball 
not  exceed  eigbl  Ions,  and  tbe  snm  of  tbe  registered  axlc  weigbts  of  al! 
tbe  axles  of  a  beavy  motor  car  sball  nol  exceed  Iwclve  tons. 

Tires. 

Article  YI.  —  (1.)  Tbe  tire  of  eacb  wbeel  of  a  beavy  motor  car  sball  be 
smoolb,  and  sball,  wbere  Ibe  tire  loucbes  Ibe  surface  of  tbe  road  or  otbcr 
base  wbereon  tbe  beavy  motor  car  moves  or  rcsts,  be  liai  : 

Provided  Ibal  tbe  edges  of  tbe  lire  may  be  bevelled  or  ronndcd  to  tbe 
exfent  in  tbe  case  of  eacb  edgc  of  not  more  Iban  half  an  incb  : 

Provided  aiso  tliat.  if  tbe  lire  is  consiructed  of  separate  plates,  tbe 
plates  may  be  separated  by  parallel  spaces  wbicb  sball  be  disposée! 
tbrongbout  tbe  outer  surface  of  tbe  tire  so  Ibal  nowbeie  sball  Ibe  aggre- 
gate  exteni  of  the  space  or  spaces  in  tbe  course  of  a  slraigbt  line  drawn 
borizontally  across  tbe  ciiTiiniference  of  tbe  \vbecl  exceed  oiie-cigbtii  pari 
of  tbe  vvidib  of  tbe  tire. 

(2.)  Tbe  widih  of  the  lire  of  eacb  wbeel  of  a  beavy  motor  car  sball  bc 
delermined  by  such  of  tbe  following  conditions  as  may  apply  lo  tbe  cir- 
cumslances  of  tbe  case:  tbal  is  to  sav,  — 

{a.}  Tbe  widlb  sball  in  every  case  be  not  less  Iban  five  incbes. 

(h.)  Tbe  widtb  sball  be  nol  less  tlian  tbal  ntunber  of  balf  incbes  wbicb 
is  eqnal  to  Ibo  number  of  units  of  regisleied  axie-weigbt  of  Ibe  axIe  to 
wbicli  Ibe  wbeel  isallacbed. 

The  unit  of  regislered  axie-weiglit  sball  vary  according  lo  Ibe  diameler 
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<>f  the  wheel,  and  llic  i  ules  set  forlh  in  llie  subjoined  scale;  llial  is  lo 
say,  — 

(i.)  If  Uie  wheel  is  thice  feet  in  diameler,  llic  unit  of  regislered  axle- 
weiglit  shall  be  seven  and  a  lialf  liundredweigiits; 

(ii.)  ]f  tlie  wlieel  exceeds  Ihree  feet  in  diameler,  (lie  unit  of  rcgistered 
axle-weight  shall  be  seven  and  a  half  hnndredweights,  willi  an  addition 
of 'weight  in  the  proportion  of  one  luindrethvcighi  for  c  ver  y  twelve  inches 
by  which  the  diameter  is  increascd  beyond  threefeet;  and  in  the  samc 
proportion  for  any  increase  which  is  greater  or  less  lhan  twelve  inches; 
and 

(iii.)  If  the  wheel  is  less  than  Ihree  fcel  in  diaincter,  liie  unit  of  regis- 
lered axle-weight  shall  be  seven  and  a  half  hundredweights,  with  a  déduc- 
tion of  weight  in  the  proportion  of  one  hundredweight  for  every  six  inches 
by  which  Ihe  diameler  is  reduced  below  three  feet;  and  in  the  same  pro- 
portion for  any  réduction  which  is  grealer  or  less  than  six  inciies. 

(5.)  This  Article  shall  not  apply  lo  any  lire  which  is  pneumatic  or 
which  is  made  of  a  soft  or  elastic  material. 

Speed. 

Article  VII.  —  The  speed  al  which  a  heavy  motor  car  is  driven  on  any 
highway  shall  not  exceed  eight  miles  an  boni-  ; 
Provided  thaï  — 

{a  )  If  the  weight  of  Ihe  heavy  molor  car  unladen  exceeds  three  tons;  or 
(b.)  If  Ihe  regislered  axle-weight  of  any  axle  exceeds  six  Ions;  or 
(c.)  If  Ihe  heavy  molor  car  draws  a  traiter, 
the  speed  shall  not  exceed  five  miles  an  liour. 
Provided  also  thaï  — 

If  Ihe  heavy  motor  car  bas  ail  ils  Avhcels  titled  with  pneumatic  tires 
or  with  tires  madeofa  soft  or  elastic  material,  Ihe  speed  al  which  the 
heavy  motor  car  may  be  driven  on  any  highway  shall  not  exceed  — 

[a.)  Twelve  miles  an  hour  — 

Where  the  regislered  axle-weight  of  any  axle  does  nol  exceed  six  Ions; 
and 

(b.)  Eighi  miles  an  hour  — 

Where  the  regislered  axle-weight  of  any  axle  exceeds  six  tons. 

Size  of  wheels. 

Article  Vlll.  —  The  diameler  of  a  wheel  of  a  heavy  molor  car,  if  Ihe 
wheel  is  lîlled  wilh  a  tire  which  is  not  pneumatic  or  is  nol  made  of  a  soft 
or  elastic  material,  shall  bc  not  less  than  two  feet. 

Width. 

Abticle  IX.  —  Notwithslanding  anylhing  in  Ihe  Molor  (lars  (Use  and 
Construction)  Order,  1904,  a  heavy  molor  car,  if  ils  weight  unladen  is 
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three  tous  orexcoeils  tluce  Um<,  and  any  liailer  (li  a  .vii  by  any  sucli  lieavy 
motor  car  may,  wheu  ineasured  botwt  cii  ils  cxlirnio  piojectiiig  points,  I)o 
of  a  width  not  exceeding  seven  feet  six  inches. 

Springs. 

Articlk  X.  —  Every  lieavy  motor  car  sliall  Le  constructed  wilh  suitable 
and  siifllcient  springs  between  each  axle  and  Ihe  franie  of  Ihe  hea\y  motor 
car. 

Trailers. 

.Vrticle  m.  —  (1.)  Tho  owner  of  a  trailer  shall  cause  to  be  paintcd,  or 
otherwis.e  plainly  marked,  npon  some  conspicuous  part  of  Ihe  right  or 
otïside  of  the  trailer,  in  letters  and  ligures  not  less  than  one  inchin  heigbt, 
and  of  such  shape  and  colour  as  to  be  dearly  Icgible  and  ciearly  distin- 
guishable  froni  the  colour  of  tlic  ground  ^vlloreon  tlie  letters  and  figures 
are  painted  or  marked,  — 

The  weight  of  the  trailer  unladen;  and 

(6.1  The  axle-weight  of  each  axle  of  the  trailer.  if  the  vveight  of  llie 
trailer  unladen  exceeds  one  ton. 

lie  sliall  cause  the  paint  or  markiiig  to  be  fitf)m  lime  to  time  rcpaired 
or  renewed,  as  often  as  may  be  necessary  to  keep  the  said  letters  and 
figures  ciearly  legible  and  dearly  dislinguishable. 

('2.)  The  Hegnla lions  so  far  as  they  relate  to  the  width  of  the  tires  and 
the  size  of  the  w  heels  of  a  heavy  motor  car,  the  wheels  whcreof  are  litted 
with  lires  which  are  not  pneumatic  or  are  not  made  of  a  soft  or  claslic 
malerial,  shall,  \rith  the  necessary  modifications  apply  and  bave  elfecl 
with  resiiect  to  a  trailei'  exceeding  one  ton  in  weight  unladen,  with  the 
substitution  in  the  Hegulatioiis  of  Ihrce  im  hcsfor  live  inches  as  Ihe  mini- 
mum width  of  the  tires,  and  of  referejices  to  the  axle-weighls  painted  or 
marked  npon  the  trailer  in  pnisnance  of  tliis  Article  for  références  to 
I  eg  i  s  ter  e  d  a-x  1  e  -  we  i  g  h  t  s . 

(5.)  The  axle-weight  of  au  axle  of  a  trailer  shall  not  excced  four  tons. 

|4.)  Every  trailer  shall  be  constructed  with  suilable  and  sufficient 
springs  belween  each  axle  and  Ihe  frame  of  the  traiter. 

(5.)  A  heavy  motor  car  whicli  is  used  eilher  as  a  stage  caniage  or 
olhenvise  for  the  conveyancc  of  passengers  for  gain  or  hire,  shall  not 
draw  a  trailer, 

Ascertainment  of  weights  by  officers  of  Councils. 

Aiiiici.K  Ml.  —  H  a  heavy  motor  car  is  npoii  a  higliway  wilhiii  a  distance 
nul  exceeding  half  a  mile  by  rond  Irom  a  jinblic  weighiiig  machine,  or 
other  weighing  macbine  wbich  is  conveniently  accessible,  and  wliicli 
belongs  to  or  is  snbject  to  the  control,  or  may  be  used  for  any  purposesol' 
a  rcgistering  aufliorily  or  of  any  other  (lonncil  baving  conlrol  of  the 
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higlnvay,  aiid  a  (lui y  aulliorisecl  oflicer  ol'  llie  registering  authorily  or 
olhcr  Council  lias  reasonable  groiind  for  ascertaiiiing  wlietlier  Ihc  axle- 
woiglil  for  the  lime  heing  of  any  axle  of  thc  heavy  motorcar,  or  thctrailer 
(Irawn  Ijy  Iho  lioavy  motor  car  cxcccds  tlic  regisiered  or  inarked  axle- 
weight  oflhataxio.  the  oflicer  may  require  Ihe  person  driving  or  in  charge 
of  the  heavy  mnlor  car  to  drive  the  heavy  molor  car  with  or  withont  the 
Irailer,  or  to  cause  the  heavy  motor  car  to  he  di  iven  with  or  withont  the 
traiter  to  the  vveighiiig  machine,  and  thc  said  oflicer  may  then  cause  the 
axle-vveight  for  Ihe  lime  heing  of  any  axle  lo  be  ascertained;  and  the 
person  driving  or  in  charge  of  the  heavy  motor  car  shall  comply  with  any 
such  requirement.  and  shall,  to  llie  hest  of  his  ahilily,  afford  ail  such 
facilities  as  may  be  reasonably  necessary  for  Ihe  purpose  of  ascertaining 
Ihe  axle-weight  as  aforcsaid. 

Breach  of  régulations.  Saving  for  existing  heavy  motor  cars. 

Akticm:  XIII.  —  No  person  shall  cause  or  permit  to  be  used  on  any 
highway.  or  shall  on  any  higliway  drive  or  have  charge  of,  a  heavy  motor 
car  or  a  traiier  wliich  is  nol  in  ail  respects  in  accordance  with  the  Régula- 
tions so  far  as  they  relate  to  the  use  and  construction  of  heavy  motor  cars 
or  ti  ailers,  as  Ihe  case  may  be,  or  which  is  so  used  or  driven  as  to  con- 
Iravene  the  Régulations  : 

Provided  thaï  during  a  period  of  six  months  aller  Ihe  commencement  of 
the  Régulations  any  failure  to  comply  with  the  IJegulations  so  far  as  they 
relaie  to  Ihe  use  or  construction  of  heavy  molor  cars  or  trailcrs  shall  nol 
bedeemed  to  beabi  each  or  contravention  of  the  Régulations,  if  the  failure 
occnrs  solely  in  relation  to  a  heavy  motor  car  regisiered  belore,  oi'  lo  a 
traiier  which  is  in  use  al.  the  commencement  of  the  Régulations. 

Use  of  heavy  motor  cars  on  Bridges. 

AuTiCLE  XIY.  —  (1.)  Where  any  person  who  is  liable  lo  thc  repair  of  a 
bridge  forming  part  of  a  highway  aflixes  or  sels  up,  in  suilable  and  cons- 
picuous  positions,  on  the  bridge  and  in  each  approach  to  the  bridge 
notices  which,  as  regards  ail  Iheir  contents  or  subject  mattcr,  will  be 
clearly  and  dislinctly  legible  and  visible  by  persons  approaching  or  being 
on  the  bridge,  and  as  regards  shape,  size,  colour,  and  ail  other  characte- 
ristics  will  be  clearly  distinguishable  from  olher  notices  placed  on  the 
In'idge,  and  which  state  thaï  the  bridge  is  insuflicient  to  carry  a  heavy 
motor  car  ihe  regisiered  axle  Aveighl  of  any  axle  of  which  exceeds  Ihree 
tons  or  any  greatcr  weight  which  shall  be  specified  in  the  notices,  the 
owner  of  any  such  heavy  molor  car  shall  nol  cause  or  sull'er  the  heavy 
molor  car  lo  be  driven,  and  Ihe  person  driving  or  in  charge  of  the  heavy 
molor  car  shall  nol  drive  the  heavy  molor  car,  upon  Ihe  bridge  excepl 
wilh  Ihe  consent  of  Ihe  person  liai>l('  lo  Ihe  repaii'  of  Ihe  bridge  : 
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Piovidt'd  thaï  uliert'  a  dispute  or  difl'erence  ari>e>  iii  lelalion  lo  the 
insufllciency  of  tlic  bridge  to  carry  any  such  heavy  motor  car,  and.  on  a 
référence  by  the  person  liable  to  Ihe  repair  of  the  bridge  and  the  owner 
of  the  heavy  nn^tor  car.  llie  awaid  or  détermination  of  an  arbiliator  or 
arbitrators  or  umpire  adjndges  the  liridge  lo  ])e  snftîcient  lo  carry  a 
heavy  motor  car  the  registered  axle-weight  of  any  axie  of  which  exceeds 
any  weight  specitîed  in  the  notices,  this  Article  shall  cease  to  apply  or 
ha\e  efl'ect  as  regards  any  such  heavy  motor  car,  and  the  person  liable 
to  the  repair  of  Ihe  bridge  shall  forthwith  remove  every  notice  affixed 
or  set  up  in  pursuance  of  this  Article  : 

Provided  aiso  that  if,  witliin  a  period  of  one  month,  after  a  request 
in  writing  by  the  owner  of  any  such  heavy  motor  car.  Ihe  persoti  liable 
to  the  repair  of  the  bridge  neglects  or  refuses  lo  beconie  a  partv  to  the 
submission  of  Ihe  dispute  or  dilference  to  arbitralion.  or,  having  become 
a  party  to  the  submission,  neglects  or  refuses  to  concur  in  the  appoinl- 
mcnl  of  an  arbitra  tor.  or  to  appoint  an  arliitrator  or  an  umpire  or  third 
arbitrator  according  as  the  submission  or  any  agieement  belween  the 
parties  may  rerpiire,  this  Article  shall  cease  to  apply  or  ha^e  eflect  so 
as  to  prohibit  the  di  iving  of  any  such  heavy  molor  car  upon  Ihe  bridge: 
and  the  person  liable  to  the  repair  of  the  bi  idge  shall  f(»rth\vith  remove 
every  notice  afiixed  or  set  up  in  pursuance  of  this  Article  : 

Provided  fniliier  that.  notwitlislanding  anylliing  in  Ihe  forcgoing 
provisos.  the  person  liable  to  Ihe  repair  of  Ihe  bridge  may,  in  substitu- 
tion foi-  tlie  notices  prcviously  affixed  or  set  uji.  affix  or  set  up  in 
accordance  wilh  this  Article  notices  specifying  some  axle-^veighl  greater 
than  that  to  ^vliich  any  award  or  détermination  mentioned  in  this 
Article  bas  had  relation;  and  that  thereupon  this  Article  shall  apply 
and  have  effect  with  respect  to  the  subslituted  notices,  and  wilh  respect 
lo  any  other  mallei-  or  thing  to  which  this  Article  refers  as  il  lias  applied 
and  had  effect  with  respect  to  the  notices  previously  affixed  or  set  up, 
and  with  respect  to  any  such  other  matler  or  Ihing,.  pri(»r  to  the  affixing" 
or  selling  up  of  tlic  subslituted  notices. 

{'2)  Tlie  owner  of  a  heavy  motoi-  car  the  axle-weight  of  any  axIe  of 
which  exceeds  six  tons  shall  not  cause  oi-  sulfer  Ihe  heavy  molor  carto 
be  driven.  and  the  person  driving  or  in  charge  of  the  heavy  molor  car 
shall  not  drive  Ihe  heavy  molor  car  upon  a  bridge  forming  part  of  a 
highway  al  any  lime  wlien  anolhei'  heavy  motor  car,  or  a  locomotive  h» 
which  Ihe  Locomotives  Acl.  I89.S,  applies.  is  on  the  bridge. 

Register  of  Motor  Cars 

Aruicii;  XV.  —  (I)  The  Molor  Car  (Regisiration  and  Licensing) 
Orfler.  lîM).".  ^hall.  wilh  Ihe  necessary  modificali(»us,  apply  and  have 
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ellect  so  as  lo  piovide  llial  for  Ihe  purpost'  of  tlie  icoisliation  of  heavy 
iiiotor  cars  there  shall  be  a  separate  pHi  t  iii  llie  llegisler  of  Motor  Cars, 
and  lliat  tlie  sepurale  pari  shall  he  inlhc  Korm  A.  set  ont  in  theSchedulo 
to  tliis  Ordor  or  in  a  form  lo  liie  like  eiï'ecl;and  lhat  lo  Itie  Foi  m  (d" 
particulars  lo  be  lurnisbed  by  an  applicant  for  rogislralion  of  a  heavy 
motor  car,  there  shall,  l'or  tlie  purpose  of  enabling  Ihe  ajtplicanl  (o 
déclare  — 

(a)  Ihe  weight  ol'  Ihe  heavy  inolor  car  unladcn; 

{b)  the  axle-weighl  of  each  axie;  and 

{c)  the  dianieter  of  each  wheel; 
be  added  llie  particulais  shown  in  Ibe  Form  B.  sel  oui  in  the  said 
Scliedule 

('2.)  In  every  case  in  which,  aller  prior  rcgistralion,  llie  procédure 
prescribed  by  Article  IV,  in  relalion  lo  snch  a  case  bas  heen  followed, 
the  regisleriug  anlliorily  shall  cause  (lie  cntry  of  prior  l  egislration  lo  be 
erased,  and  such  entiies  as  are  rcfjuired  in  compliance  wilh  the  procé- 
dure prescribed  hy  Article  lY.  lo  be  made  in  the  appropriale  coluinns  of 
the  separate  part  in  Ihe  Rcgister  of  Motor  Cars. 

Application  of  earlier  Orders  as  to  Motor  Cars. 

Article  XVI.  —  As  regards  malters  which  are  nol  herein-beforc 
expiessly  mentioned  in  relation  to  heavy  motor  cars,  Ihe  Motor  Car 
(Regislralion  and  Licensing)  Order,  l!)Or),  and  the  -Molor  Cars  (Use  and 
Construction)  Order,  19U4,  shall  apply  and  bave  edcct  subject  lo  Ihe 
Régulations;  and  any  provisions  of  eiiher  Oi'der  .which  are  inconsistent 
with  the  Régulations  shall  cease  to  apply  and  have  effecl  in  relation  lo 
a  heavy  molor  car. 

Military  Motor  Cars. 

Article  XVII.  —  The  Régulations,  in  lelation  to  any  heavy  molor  car 
which  belongs  lo  Ilis  Majesty  llie  King,and  is  used  for  Ihe  lime  being, 
under  Ihe  care,  superintendeiice,  or  conliol  of  a  Secretary  of  Slale,  for 
military  purposes,  shall  apply  and  have  elTect  — 

{(()  As  if,  in  Article  III.  of  Ibis  Order,  '*  six  Ions  "  were  subslituled  for 
•*  five  tons,  "  and  "  eij.ht  tons  "  werc  subslituled  for  "  six  and  a  half 
tons  "  ;  and 

ih)  As  if,  lo  subdivision  (I)  of  Arliile  Yl.  of  tliis  Oïder.  Ihere  were 
added  the  loUowing  words:  lhal  is  lo  say,  — 

"  Provided  fuither  lhal  if  the  liie  is  constructed,  sliod  or  fitlcd  with 
"  diagonal  crossbars,  the  coTidilions  of  this  Article  shall  for  the  jmrpose 
"  of  dclermining  Ihe  widlh  of  Ihe  lire,  apply  subject  lo  Ihc  substitution 
"  Ihroughoul  thosc  conditions  of  live  hundredwciglits  for  seveii  and  a 
"  half  hundrcdweighls  as  Ihe  unit  of  registered  axle-weighl  "'. 


.v»EXi:s.  it:. 
Short  Title. 

Article  XVIll.  —  ïliis  Ortler  inay  hc  citod  as  llio  Ileavy  Molor  Car 
Order,  1904. 

Given  under  tlie  Seal  of  Office  of  Local  Governmenl  Buaid,  tliis  Tweiily- 
seventli  day  of  Deceinber,  in  the  yeai'  One  Ihousand  iiiuo  luindred  and 
four. 

WALMS.  II.  lom;, 

l' résident. 

S.  B.  PROVIS. 
Secret  or  y. 
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RÈGLEMENT  DE  1901 
SUR  LES  AUTOMOBILES  DE  POIDS  LOURD 

Réglementation  concernant  leur  poids,  leur  usage, 
leur  construction  et  leur  vitesse. 


Vu  les  lois  de  1890  et  1905  sur  les  aulomobilos  règlemonlaiit  la  circu- 
lation des  automobiles  sur  les  routes; 

Vu  l'art.  1'"'  de  la  loi  de  1896  relalive  aux.  locomotives  sur  roule,  visée 
dans  la  loi  de  1905  sur  les  automobiles  et  dans  ce  nèglemeut  sous  la  déno- 
mination de  «  loi  de  principe  ».  article  pre<ci  ivaut  un  poids  à  vide  infé- 
rieur à  5  tonnes  l'i  pour  les  automobiles  et  un  poids  à  vide  inférieur  à 
i  tonnes  poui-  les  tracteurs  remorquant  un  vébicule; 

Vu  l'art  12  de  la  loi  sur  les  automobiles  de  1905,  qui  fixe  comme  suit 
l'exécution  de  ces  prescriptions  : 

l'i.  —  (  i).  Par  règlements  rendus  eu  exécution  de  l'art.  (>  de  la  «  Loi  de 
principe  »,  le  Minislèie  de  l'administration  locale  peut,  à  l'égard  de  l  une 
i(uelconque  des  catégories  de  vébicules  mentionnés  dans  les  règlements, 
augmenter  les  poids  maxima  de  5  et  4  tonnes  visés  dans  l'art.  1"'  de  cette 
loi,  tout  en  maintenant  toutes  les  conditions  mises  à  leur  circulation  et  à 
leur  construction  par  les  règlements. 

r2|.  Le  droit  de  réglementation  conféié  au  Ministère  de  Tadministration 
locale  par  l'art.  6  de  la  loi  de  I89G  concernant  les  locomotives  sur  route, 
impli(juera  celui  de  réglementer  la  vitesse  des  automobiles  dont  le  poids  à 
vide  dépasse  2  tonnes. 

Vu  l'art,  f)  de  la  Loi  de  principe  et  l'art.  12  de  la  loi  de  1905  sur  les 
automobiles,  nous  conférant  à  Nous,  autorités  de  l'administration  locale, 
le  pouvoir  de  réglenjenler  la  circulation  des  automobiles  siw  les  roules, 
ainsi  que  leur  construction  et  leur  usage  : 

Vu  l'art.  7  de  la  Loi  de  principe  disposaiil  (jue  les  contraventions  aux 
jvglenKMits  ainsi  faits,  constatées  par  simple  procès- verbal,  sont  passibles 
«l'une  amende  de  10  livres  au  maximum; 

Vu  les  règlements  de  1904  sur  la  circulation  et  la  construction  des 
automobiles,  par  lesfjuels  nous  avons  édicté  des  prescriptions  relatives  à 
leur  circulation  sur  les  routes,  à  leur  construction  et  à  leur  usage; 

Vu  enfin  le  règlement  de  1903  sur  l'inscription  des  automobiles  et  la 
délivrance  des  permis  de  conduire,  pai'  lequel  nous  avons  édicté  des  prcs- 
cri[)tions  relativement  à  la  déclaration  des  automobiles. 

('j  t,a  loiirif  an^ilnisc  vniil  lOlfi^". 
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Par  application  de  nos  pouvoirs  en  ceUe  matière.  Nous,  autorités  de 
Tadministralion  locale, 

Décrétons  : 

Entrée  en  vigueur  de  ce  Règlement. 

Article  Puemier.  —  Les  prescriptions  du  présent  Règlement  (visées 
ci-dessous  par  les  mots  «  le  présent  Rc>,dement  »)  seront  applicables  à 
partir  du  l"  mars  1905,  date  visée  ci-dessous  comme  étant  celle  de 
l'entrée  en  vigueur  de  ce  Règlement. 

Aht.  II.  —  Dans  le  présent  Règlement  : 

DÉFi?(rno>s. 

Automobile  de  poids  lourd. 

l/expiession  «  automobile  de  ])oids  lourd  »  signifie  une  automobile  d'un 
poids  à  vide  supérieur  à  2  tonnes. 

Remorque. 

L'expression  «  remorque  »  signifie  un  véhicule  traîné  par  une  auto- 
mobile de  poids  lourd. 

Autorité  chargée  de  l'inscription. 

L'expression  «  autorité  cliargée  de  l  inscription  »  désigne,  i)our  une 
automobile  de  poids  lourd,  le  Conseil  de  comté  ou  le  Conseil  de  di.strict, 
par  lequel  l'automobile  de  poids  lourd  a  été,  ou  peut  être  inscrite  sur  le 
registre  en  cxéculion  de  la  loi  de  1903  sur  les  automobiles  et  du  règle- 
ment de  1903  sur  l'inscription  et  la  délivrance  des  permis  de  conduire. 

Poids  par  essieu. 

L'expression  «  poids  par  essieu  »  désigne,  pour  chaque  essieu  d'une 
automobile  de  poids  lourd  ou  d  une  remorque,  la  charge  totale  transmise 
au  revêlemt'nl  de  la  route  ou  à  tout  aulie  base  sur  laquelle  repose  ou  se 
meut  l'automobile  de  poids  lourd  ou  la  remorque,  par  les  roues  fixées  à 
cet  essieu,  quand  l'automobile  de  poids  lourd  ou  la  remorque  c5t  chargée. 

Poids  enregistré  par  essieu. 

L'expression  «  poids  enregistré  par  essieu  »  signifie,  pour  chaque  essieu 
d'une  automobile  de  poids  lourd,  le  poids  par  essieu  tel  qu'il  est  enregistré 
|)ar  l'autorité  chargée  de  l'inscription,  en  conformité  de  ce  Règlement. 

Largeur  O'i  génératrice. 

L'expression  «  largeur  ».  s'ap|iiiqua;iî  au  bandage  d  une  loue.  signifie 
la  distance  mesiuéc  hoiizoutaiement  sur  la  ligne  droite  coupant  la  circon- 
férence de  la  roue,  entre  les  deux  [xuiiis  des  bords  du  bandage  qui  sont  les 
plus  éloignés  l'un  de  Tautrc. 
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Diamètre. 

L'expression  »  diamètre  d  une  loue  ».  signifie  le  diamètre  mesuré  entre 
les  2  points  opposés  sur  les  bords  du  !)andage  qui  sont  les  plus  éloignés 
l'un  de  Tautre. 

Tare  ou  poids  à  vide. 

L'expression  «  tare  ou  poids  à  vide  »  signifie,  pour  une  automobile  de 
poids  lourd  ou  utie  remorque  à  vide,  le  poids  du  véhicule  indépendam- 
ment du  poids  de  l'eau,  du  comhuslible  ou  des  accumulateurs  servant  à  la 
propulsion. 

Augmentation  du  poids  à  vide. 

Art.  III.  —  .Nonobstant  toute  disposition  contraire  des  lois  sur  les 
automoi)iles  de  1896  et  1005  et  sauf  lorsque  le  |)résent  Rt'glemcnt  s'y 
oppose,  une  automobile  de  poids  lourd  peut  circuler  sur  les  routes  si  son 
poids  à  vide  iv.  dépasse  pas  5  tonnes  ou  si  son  poids  à  vide  augmenté  de 
celui  d'une  remorque  à  vide  ne  dépasse  pas  G  tonnes  i  2. 

Enregistrement  des  divers  poids. 

.Vrt.  IV.  —  (II.  En  demandant  à  l'autorité  compétente  linscriplion 
d'une  automobile  de  poids  Inurd,  le  propriétaire  doit  déclarer  : 

a)  Le  poids  ii  vide  de  raulom')bilc  : 

b)  Le  poids  par  essieu  pour  chaque  essieu; 

c)  Le  diamètre  de  chaque  l  oue. 

('2)  A.  —  Avant  qu'une  automobile  de  poids  lourd  soit  inscrite,  la  tare 
de  la  voilure  à  vide  el,  si  rautorilc-  chargée  de  l'inscription  le  re(juierl,  le 
poids  par  essieu  pour  chaque  essieu  de  la  voiture,  seront  vérifiés  par  un 
des  fonctionnaires  chargés  de  Finscriptiou  ou  en  sa  présence.  Ce  fonction- 
naire peut  constater  l'e.vactilude  du  ou  des  poids  ainsi  vérifiés  ou  opérer 
toute  rectilicalion  nécessaire  dans  les  di'clarations  de  poids  faites  pai'  le 
propriétaire. 

r>.  —  Le  fonctionnaire  chargé  de  l  inscriplion  s'assurera  aussi  que  les 
bandages  des  roues  de  la  voituie,  au  cas  où  ils  ne  sont  pas  munis  de 
pneus  ou  faits  d'une  matière  souple  ou  élastique,  sont  bien  des  dimensions 
prescrites  par  le  présent  llèglement. 

C.  —  A  cet  elïet,  le  pro[tt  iélaire  d'iuie  automobile  fera  marcher  la  voi- 
tun;  ou  la  mettra  dans  lelle  |)osition  que  piescrira  l'autorité  chargée  de 
l'inscriplion . 

{'))  Lors  de  l'inscriplion  d  une  automobile  de  (toids  lourd,  on  [)oilera 
sui*  le  «  lîe^'islre  des  Automobiles  »  : 

a)  Le  poids  à  vide  de  raiifomoi)ile,  vérifié  comme  il  est  dit  ci-dessus; 

b)  Le  poids  par  essieu  poui'  chaque  essieu; 
r)  Le  diamètie  de  chaque  roue; 
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(/)  Le  poids  et  la  substance  du  bandage  de  chaque  roue; 
e)  Le  niaxinium  de  vitesse  que,  dans  la  limite  de  ce  Ilèglement,  l'auto- 
mobile de  poids  lourd  peut  atteindre  sans  remorque. 

(4)  Lorsque  l'autorité  chargée  de  l'inscription  délivrera  copie  des  décla- 
rations portées  sur  le  registre  pour  une  automobile  de  poids  lourd  et 
relatives  : 

\°  Au  poids  à  vide  de  l'automobile; 

'2°  Au  poids  par  essieu  pour  chaque  essieii; 

5"  Au  maximum  de  vitesse  possible  dans  la  limite  autorisée  par  ce 
Règlement  pour  l'automobile  de  poids  lourd  sans  remoi  que; 

Le  propriétaire  de  celle-ci  fera  peindre  ou  marquer  lisiblement  la  pre- 
mière et  la  seconde  des  mentions  en  un  endroit  bien  visible,  sur  la  droite 
de  l'automobile,  et  la  troisiènu'  mention  en  un  endroit  bien  visible  sur  la 
gauche  de  l'automobile. 

Le  propriétaire  de  l'automobile  de  poids  lourd  fera  peindre  ou  marquer 
les  indications  ci-dessus  en  caractères  et  chiffres  d'au  moins  1  pouce  de 
hauteur  et  donnera  à  ces  derniers  une  forme  et  une  couleur  telles  que  l'on 
puisse  les  lire  ou  distinguer  nettement  du  fond  sur  lequel  ils  sont  peints 
ou  marqués;  il  fera  repeindre  ou  retracer  les  inscriptions  de  temps  en 
temps,  aussi  souvent  qu'il  sera  nécessaire  pour  les  conserver  })ien  nettes 
et  lisibles. 

(o)  Le  propriétaire  d'une  automobile  de  poids  lourd  qui  a  été  enre- 
gisti'ée  avant  l'entrée  en  vigueur  du  présent  Règlement,  et  qui  circule  au 
commencement  de  celle-ci,  doit,  dans  les  6  mois  qui  suivent,  soit  faire 
renouveler  l'inscription  de  l'automobile,  soit  amener  cette  dernière  devant 
le  fonctionnaire  chargé  de  l'inscription  qui  a  déjà  enregistré  la  voiture. 

Dans  l'un  et  l'autre  cas,  la  procédure  prescrite  dans  le  présent  article 
sera  observée  pour  cette  automobile  comme  s'il  s'agissait  d'une  automobile 
dont  le  propriétaire  demande  pour  la  première  fois  l'inscription;  mais, 
dans  le  cas  dont  il  s'agit,  l'autori'é  chargée  de  l'inscription  ne  fera  pas 
payer  les  frais  de  celle-ci  pour  l'automobile  ou  pour  la  procédure  pres- 
crite par  le  présent  article;  et  pour  une  automobile  dont  le  poids  à  vide 
dépasse  5  tonnes,  mais  ne  dépasse  pas  7  tonnes,  et  qui  a  été  inscrite  avant 
le  V  septembre  1904,  si  la  procédure  prescrite  par  cet  article  a  été  sui- 
vie, elle  vaudra,  nonobstant  toute  disposition  contraire  dans  ce  Règlement, 
autorisation  de  circulei'  sur  la  voie  publique. 

L'autorité  chargée  de  l'inscription  délivrera  au  propriétaire  d'une  aulo- 
uiobile  de  |)oids  lourd  un  certificat  en  due  forme  constatant  que  la  procé- 
dure prescrite  ])ar  cet  article  a  bien  été  suivie  et  que  l'automobile  peut 
circuler  sur  la  voie  publique  sans  autre  inscription. 

Six  mois  après  l'entrée  cm  vigueur  du  présent  Règlement,  aucune  auto- 
mobile de  poids, lourd,  enregistrée  avant  l'entrée  en  vigueur  de  ce  règle- 
ment sans  que  la  procédure  [)r('scrile  dans  le  présent  article  ait  été 
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observée,  ne  peut  circuler  sur  la  voie  publique,  si  ce  n  est  pour  la  mener 
à  l'enregistrement,  tant  que  l  inscription  n'a  pas  été  renouvelée;  toute 
inscription  antérieure  de  l'automobile  cessera  d'avoir  effet. 

■(6)  Aucune  disposition  de  ce  Règlement  ne  permettra  d'obliger  l'auto- 
rité chargée  de  l'inscription  à  enregistrer  une  automobile  de  poids  lourd 
ne  remplissant  pas  sous  tous  les  rapports  les  conditions  exigées  par  ce 
règlement  ou  pour  laquelle  la  procédure  prescrite  dans  cet  article  a  été 
enfreinte. 

Poids  par  essieu. 

Art.  V.  —  (1 1  Le  poids  par  essieu  d'un  essieu  quelconque  de  l'auto- 
mobile de  poids  lourd  ne  dépassera  pas  le  poids  enregistré  par  essieu. 

(2)  Le  poids  enregistré  par  essieu  ne  dépassera  pas  8  tonnes  pour  un 
essieu  quelconque  d'automobile  de  poids  lourd  et,  la  somme  des  poids  en- 
registrés par  essieu,  l'2  tonnes  pour  tous  les  essieux. 

Bandages. 

\kt.  VI.  —  (l)  Le  bandage  de  chaque  roue  d'une  automobile  de  poids 
lourd  doit  être  lisse  et  plat  aux  endroits  où  le  bandage  est  en  contact  avec 
le  revêtement  de  la  route  ou  avec  la  base  sur  laquelle  elle  repose  ou  se 
meut. 

Il  est  entendu  que  les  bords  du  bandage  peuvent  être  taillés  en  biseau 
ou  arrondis  sur  un  demi-pouce  au  plus  pour  chaque  bord. 

Il  est  également  entendu  que,  si  le  bandage  est  formé  de  feuillets 
séparés,  les  feuillets  peuvent  être  séparés  par  des  intervalles  parallèles  qui 
seront  disposés  vers  1(î  côté  extérieur  du  bandage  de  façon  telle  que,  nulle 
part,  la  section  de  l'intervalle  ou  l'ensemble  des  sections  des  intervalles, 
mesuré  sur  une  ligne  droite  tirée  horizontalement  en  travers  de  la  circon- 
férence de  la  roue,  n'excédera  1/8  de  la  génératrice. 

(2)  La  largeur  du  baiulage  de  chaque  roue  d'une  automobile  de  poids 
lourd  doit  être  calculée  sur  l'une  des  bases  suivantes,  selon  les  cir- 
constances : 

a)  La  largeur  ne  sera  jamais  inférieure  à  5  pouces  ('). 

h)  La  largeur  sera  au  moins  égale  à  autant  de  fois  1/2  pouce  qu'il  y  a 
d'unités  dans  le  poids  enregistré  par  essieu  en  ce  (pii  concerne  l'essieu 
auquel  la  roue  est  fixée. 

L'unité  de  poids  enregistrée  par  essieu  variera  suivant  le  diamètre  de  la 
roue  et  les  règles  posées  dans  le  barême  suivant  : 

1°  Si  la  roue  a  trois  pieds  de  diamètre,  l'unité  de  poids  enregistré  par 
essieu  sei-a  7  (juintaux  l/2(*). 

2  "  Si  le  diamètre  de  la  roue  dépasse  trois  pieds,  l'unité  de  poids  cnre- 

(')  Le  pouce  vaut  0"'0%'i. 

Le  |»if;d  vaut  12  |)Ouces,  soit  0'"30i8. 

(*)  Le  (|uiiital  an'jliii^  vaut  ."^CS. 
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gistré  par  essieu  sera  7  quintaux  1/2,  plus  1  quintal  par  12  pouces  de 
diamètre  au  delà  des  3  pieds  et  par  accroissement  plus  grand  ou  moindre 
que  12  pouces. 

3"  Si  le  diamètre  de  la  roue  n'a  pas  3  pieds,  l'unilé  de  poids  enregistré 
par  essieu  sera  7  quintaux  1/2  moins  1  quintal  par  G  pouces  qui  manquent 
au  diamètre  pour  avoir  5  pieds;  et  par  longueur  en  moins  supérieure  pu 
inlérieure  à  6  pouces. 

(5)  Cet  article  ne  s'appliquera  pas  aux  bandages  munis  de  pneus  ou 
faits  d'une  substance  souple  ou  élastique. 

Vitesse. 

AuT.  Vil.  —  La  vitesse  d'une  automobile  de  poids  lourd  circulant 
sur  une  roule  ne  doit  pas  dépasser  8  milles  par  heure  ('). 
La  vitesse  ne  dépassera  pas  5  milles  par  heure  : 

a)  Si  le  poids  à  vide  de  l'automobile  dépasse  3  tonnes. 

b)  Si  le  poids  enregistré  par  essieu  dépasse  6  tonnes  pour  un  essieu 
quelconque.  ■ 

c)  Si  l'automobile  de  ])oids  lourd  traîne  une  remorque. 
D'autre  part  : 

Si  l'automobile  de  poids  lourd  a  toutes  ses  roues  munies  de  bandages 
})neumatiques  ou  faits  d'une  substance  souple  ou  élastique,  la  vitesse  à 
laquelle  l'automobile  peut  circuler  sur  une  voie  publique  ne  dépas- 
sera pas  : 

a)  Douze  milles  par  heure,  quand  le  poids  enregistré  par  essieu  ne 
dépasse  pas  6  tonnes  pour  l'un  quelconque  des  essieux. 

b)  Huit  milles  par  heure  quand  le  poids  enregistré  par  essieu  dépasse 
6  tonnes  pour  l'un  des  essieux. 

Dimension  des  roues. 

Art.  Ylll.  —  Le  diamètre  des  roues  d'une  automobile  de  poids  lourd 
ne  peut  être  inférieur  à  2  pieds,  si  les  roues  ne  sont  pas  munies  de  ban- 
dages pneumatiques  ou  faits  d'une  substance  souple  ou  élastique. 

Largeur. 

Art.  IX.  —  Nonobstant  toute  disposition  contraire  dans  le  règlement 
de  1904  sur  l'usage  et  la  construction  des  automobiles,  nulle  automobile 
ayant  un  poids  à  vide  de  3  tonnes  ou  plus  ni  remorque  traînée  par  une 
automobile  semblable  ne  peut  avoir  une  largeur  mesurée  entre  les  points 
extrêmes  en  saillie,  qui  dépasse  7  pieds  6  pouces. 

Ressorts. 

Art.  X.  —  Toute  automobile  de  poids  lourd  doit  comporter  des 
ressorts  adéquats  et  suffisants  entre  chaque  essieu  et  le  châssis. 

(«)  Le  mille  anglais  vaut  1610"  environ. 


A-N.NEXES. 


.485 


Remorques. 

Ar.T.  XI.  —  il  Le  propriétaire  d  une  remorque  doit  faire  peindre  ou 
marquer  clairement,  en  un  endroit  visible  sur  le  côté  droit  de  la 
remorque,  en  caractères  et  chiffres  de  1  pouce  au  moins  de  hauteur  et 
d  une  forme  et  couleur  telles  qu'on  les  puisse  nettement  lire  ou  dis- 
inguer  sur  le  fond  qui  les  porte  : 

a)  Le  poids  à  vide  de  la  lemarque;  et 

b)  Le  poids  par  essieu  pour  chaque  essieu  de  la  remorque  si  la  tare 
de  la  remorque  dépasse  1  tonne. 

Il  fera  rt'peindre  ou  reliacer  les  inscriptions  de  temps  en  temps,  aussi 
souvent  qu'il  sera  nécessaire  pour  les  conserver  nettement  lisibles  et 
leconnaissables. 

cl]  Les  dispositions  du  présent  Règlement  concernant  la  largeur  des 
bandages  et  la  dimension  des  roues  d'une  automobile  de  poids  lourd, 
dont  les  bandages  des  roues  ne  sont  pas  munis  de  pneus  ou  faits  d'une 
substance  souple  ou  élastique,  seront  applicables,  avec  les  modific.itions 
nécessaires,  à  une  remorque  dont  la  tare  dépasse  1  tonne,  sauf  à  sub- 
stituer dans  ce  Règlement  5  pouces  à  5  pouces,  comme  largeur  minimum 
des  bandages,  et  les  indications  relatives  aux  poids  par  essieu  peintes  ou 
marquées  sur  la  remorque  conformément  au  présent  article,  aux  indica- 
tions relatives  aux  poids  enregistrés  par  essieu. 

(3)  Le  poids  par  essieu  des  essieux  d'une  remorque  ne  doit  pas  dépasser 
4  tonnes. 

(4)  Toute  remorque  doit  comporter  des  ressorts  adéquats  et  suffisants 
entre  chaque  essieu  et  le  châssis. 

(5)  Aucune  automobile  de  poids  lourd  ne  peut  Iraîner  de  remorque 
lorsqu'elle  est  utilisée  comme  voiture  publique,  comme  voiture  de  louage 
ou  autrement  pour  le  transport  payant  des  voyageurs. 

Vérification  des  poids  par  les  fonctionnaires  des  Conseils. 

Art.  \II.  —  Si  l'automobile  de  poids  lourd  se  trouve  sur  une  loutc  à 
une  dislance  ne  dépassant  pas  un  demi-mille  par  la  route  d'une  bascule 
publique  ou  autre  d'accès  facile,  qui  appartient  au  service  de  la  vérifica- 
tion ou  y  est  assujettie,  ou  bien  qui  peut  être  utilisée  pour  les  besoins  de 
l'autorité  chargée  de  rinscri[»tion,  ou  encore  d'un  autre  Conseil  dont 
dépend  la  route,  et  si  un  fonctionnaire  dûment  autoi  isé  du  Conseil  chargé 
de  l'inscription  ou  d'un  autre  a  des  raisons  plausibles  de  vérifier  si  le 
poids  actuel  par  essieu  de  l'un  quelconque  des  essieux  de  l'automobile 
de  poids  lour  d  ou  de  la  remorque  qu'elle  traîne  n'excède  pas  le  poids 
enregistré  ou  marqué  pour  cet  essieu,  ce  fonctionnaire  peut  demander  au 
chauU'eur  ou  à  la  personne  chargée  de  l'aulomoijile  de  la  mener  ou  de  la 
faire  mener  avec  ou  sans  la  remorque  à  la  bascule  et  ledit  fonctionnaire 
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peut  alors  faire  vérifier  le  poids  actuel  par  essieu  de  l'un  quelconque  des 
essieux;  le  chauffeur  ou  la  personne  chargée  de  l'automobile  doit  satis- 
faire à  cette  demande  et  procurer  dans  la  mesure  de  son  pouvoir  toutes 
les  facilités  nécessaires  pour  la  vériOcation  du  poids  par  essieu  de  la 
manière  susdite. 

Infractions  à  ce  Règlement.  Exception  en  faveur  des  automobiles  de 
poids  lourd  actuellement  existantes. 

Art.  XITI.  —  Personne  ne  doit  faire  ou  laisser  circuler  sur  une  voie 
publique,  ni  conduire  ou  avoir  à  surveiller  sur  une  voie  publique  une 
automobile  de  poids  lourd  ou  inie  remorque  qui  ne  satisferait  pas  sons 
tous  les  rapports  aux  dispositions  du  présent  Règlement  relatives  à  la 
circulation  et  à  la  construction  des  automobiles  de  poids  lourd  et  des 
remorques,  ou  dont  la  circulation  ou  l'allure  enfreindrait  ce  Règle- 
ment. 

Il  est  entendu  d'ailleurs  que,  pendant  une  période  de  six  mois  après 
l'entrée  en  vigueur  de  ce  Règlement,  aucun  défaut  d'exécution  de  ses 
dispositions  relatives  à  la  circulation  ou  la  construction  des  automobiles 
de  poids  lourd  et  des  remorques  ne  peut  être  présumée  infraction  ou 
contravention,  quand  le  défaut  d'exécution  porte  sur  une  automobile 
inscrite  avant  l'entrée  en  vigueur  du  présent  Règlement  ou'  sur  une 
remorque  circulant  au  moment  de  cette  entrée  en  vigueur. 

Circulation  des  automobiles  sur  les  ponts. 

Art.  XIV.  —  (1)  Quand  une  personne  responsable  de  la  réparation  d'iui 
pont  faisant  partie  d'une  chaussée  affiche  dans  des  endroits  convenables 
et  bien  visibles  sur  le  pont  ou  à  l'approche  de  ce  pont  des  avis  dont  toute 
la  teneur  et  l'objet  seront  clairement  et  nellemcnt  lisibles  et  visibles 
pour  des  personnes  se  trouvant  près  du  pont  au  dessus,  dont  également 
la  forme,  les  dimensions,  la  couleur  et  toutes  autres  particularités  les 
feront  nettement  distinguer  de  tout  autreavis  placé  sur  lepont,  et  qui  indi- 
queront que  le  pont  est  insuffisant  pour  supporter  une  automobile  lourde 
dont  le  poids  enregistré  par  essieu  dépasse  trois  tonnes  ou  tout  poids 
supérieur  qui  serait  spécifié  dans  ces  avis,  le  propriétaire  d'une  automo- 
bile semblable  ne  doit  pas  y  faire  ou  laisser  conduire  sa  voiture,  et  le 
chauffeur  ou  la  personne  chargée  de  l'automobile  ne  doit  pas  y  conduire 
la  voiture  sans  le  consentement  de  la  personne  responsable  de  la  réfcc- 
lion  du  pont. 

Lorsqu'une  discussion  ou  un  différend  s'élève  sur  le  point  de  savoir  si 
le  pont  est  insuffisant  pour  supporter  une  automobile  semblable  et  que, 
la  personne  responsable  de  la  réparation  du  pont  et  le  propriétaire  de 
l'automobile  s'en  étant  remis  ;i  un  arbitre  ou  à  des  arbitres  et  à  un  tiers- 
arbitre,  celui  ou  ceux-ci  décident  que  le  pont  est  suffisant  pour  supporter 
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une  automobile  de  poids  lourd  dont  la  charge  enregistrée  par  essieu 
dépasse,  pour  un  essieu,  le  poids  spécitié  dans  les  avis,  il  est  entendu  que 
le  présent  article  cessera  de  s'appliquer  ou  de  sortir  elTet  en  ce  qui  con- 
eerne  une  automobile  dans  le  même  cas;  la  personne  responsable  de  la 
réfection  du  pont  devra  immédiatement  enlever  tout  avis  affiché  en  con- 
formité du  présent  article. 

Il  est  également  entendu  que  si,  dans  le  délai  d'un  mois,  après  une 
demande  écrite  qui  lui  aura  été  adressée  par  le  propriétaire  d'une  automo- 
bile semblable,  la  personne  responsable  de  la  réparation  du  pont  néglige 
ou  refuse  de  soumettre  la  discussion  ou  le  différend  à  l'arbitrage,  ou  qu'y 
ayant  accédé,  elle  néglige  ou  refuse  de  nommer  un  arbitre  ou  un  tiers 
arbitre  selon  la  convenance  des  partis,  le  présent  article  cessera  de  s'ap- 
pliquer ou  de  sortir  effet  en  ce  qui  concerne  la  défense  de  circuler  sur  le 
pont  adressée  aux  automobiles  semblables:  et  la  personne  responsable  de 
la  réfection  du  pont  devra  immédiatement  enlever  tout  avis  affiché  en 
exécution  du  présent  article. 

11  est  enfin  entendu  que,  nonobstant  toute  disposition  contraire  dans  ce 
qui  précède,  la  personne  responsable  de  la  réparation  du  pont  peut  rem- 
placer les  avis  antérieurement  affichés  par  d'autres  avis,  en  exécution  du 
présent  article,  spécifiant  un  poids  par  essieu  supérieur  à  celui  auquel  se 
rapportait  la  sentence  arbitrale  susvisée,  et  que,  sur  ce,  le  présent  article 
s'appliquera  et  sortira  effet  à  l'égard  des  nouveaux  avis  et  de  toute  autre 
matière  ou  point  contenu  dans  cet  article,  tout  comme  il  s'appliquait  et 
sortait  eftet  à  l'égard  des  avis  antérieurs  et  de  toute  autre  matière  ou  point, 
avant  leur  remplacement. 

(2.)  Le  propriétaire  d'une  automobile  de  poids  lourd,  dont  le  poids  par 
essieu  dépasse  6  tonnes  pour  un  essieu  quelconque  ne  doit  pas  faire  ou 
laisser  conduire  sa  voilure,  et  le  chauffeur  ou  la  personne  chargée  de  la 
voiture  ne  doit  pas  la  conduire  sur  un  pont  faisant  partie  d'une  chaussée 
pendant  qu'une  autie  automobile  de  poids  lourd  ou  une  locomotive  rele- 
vant de  la  loi  fie  1898  sur  les  locomotives,  se  trouve  sur  le  pont. 

Registre  des  automobiles. 

Art.  XV.  —  il.»  Le  Règlement  de  1905  sui  l'inscription  des  automo- 
biles et  la  délivrance  des  permis  de  conduire  s'appliquera  et  sortira  effet, 
mutatis  mnlandis  :  mais  en  vue  de  l'inscription  des  automobiles  de  poids 
lourd,  il  y  aura  une  partie  distincte  dans  le  Registre  des  automobiles  ;  — 
cette  partie  distincte  se  présentera  sous  l'aspect  de  la  formule  A  établie 
dans  l'annexe  de  ce  Règlement  ou  d'une  formule  tendant  aux  mômes  fins; 
—  à  la  formule  de  rènseignements  que  doit  fournir  celui  qui  demande 
l'inscription  d'une  automobile  de  poids  lourd,  il  y  aura,  pour  lui  per- 
mettre de  déclarer  : 

(a.)  Le  poids  à  vide  de  l'automobile  de  poids  lourd; 
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(b.)  Le  poids  par  essieu  pour  chaque  essieu  ;  el 
(c.)  Le  diamètre  de  chaque  roue. 

A  ajouter  les  renseignements  indiqués  dans  la  Formule  B  établie  dans 
ladite  annexe. 

(2.)  Dans  tous  les  cas  où,  consécutivement  à  une  inscription  antérieure, 
la  procédure  prescrite  par  l'article  IV  dans  ces  conditions  aura  été 
observée,  l'autorité  chargée  de  l'inscription  fera  effacer  les  déclarations 
de  l'inscription  antérieure  et  porter  dans  les  colonnes  voulues  de  la  partie 
distincte  du  Registre  des  automobiles  les  déclarations  impliquées  par  la 
procédure  de  l'article  IV. 

Application  de  Règlements  antérieurs  relatifs  aux  automobiles. 

Aht.  XVL  —  Pour  les  objets  non  expressément  mentionnés  ci-dessus 
à  l'égard  des  automobiles  de  poids  lourds,  les  Règlements  de  1905  sur 
l'inscription  dt  s  automobiles  et  la  délivrance  des  permis  de  conduire  et  de 
1904  sur  la  circulation  et  la  construction  des  automobiles  s'appliqueront 
et  sortiront  leur  effet  dans  la  mesure  compatible  avec  le  présent  Règle- 
ment; toutes  dispositions  de  ces  deux  Règlements  qui  seraient  contraires 
au  présent  Règlement  cesseront  de  s'appliquer  et  de  sortir  effet  en  ce  qui 
concerne  les  automobiles  de  poids  lourd. 

Automobiles  militaires. 

Art.  XVll.  —  A  l'égard  des  automobiles  de  poids  lourd  qui  appartien- 
nent à  Sa  Majesté  le  Roi  et  qui,  confiées  à  la  diligence,  à  la  surveillance  ou 
au  contrôle  d'un  ministre,  sont  utilisées  actuellement  dans  un  but  mili- 
taire, le  présent  Règlement  s'appliquera  et  sortira  effet  : 

(a.)  A  condition  de  remplacer  dans  l'article  III  du  présent  Règlement 
«  5  tonnes  »  par  «  6  tonnes  »  et  «  6  tonnes  l/'i  »  par  8  tonnes. 

{b.)  Et  de  compléter  l'alinéa  (1)  de  l'article  IV  du  présent  Règlement 
par  les  mots  suivants  : 

«  Il  est  en  outre  entendu  que  si  le  bandage  est  constitué,  ferré  ou  garni 
de  traverses  diagonales,  le  présent  article  s'appliquera  pour  fixer  la  lar- 
geur du  bandage,  à  condition  d'y  remplacer  partout  7  quintaux  1/2  par 
5  quintaux  comme  unité  de  poids  enregistré  par  essieu.  » 

Titre  abrégé. 

Art.  XVIII.  —  Le  présent  Règlement  peut  être  cité  sous  le  titre  de 
«  Règlement  de  1904  sur  les  automobiles  de  poids  lourd  ». 

Donné  sous  le  sceau  du  Ministère  de  l'Administration  locale,  le 
27  décembre  1904. 

WALLIS.  II.  LONG. 
Présiflent. 

S.-R.  PROVIS. 

Sccréidirc. 
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FoMAixEBLE.vu  (villc  dc),  420  à  425. 
Fontana,  456. 

Forestier,  ccxx,  ccxxxm,  82,  84,  87, 

88,  120  à  125,  599. 
Formigé,  i59. 
Fosaty,  454. 
22,  Foulon,  589. 

69,  Fourmanois,  ()7,  72,  75,  75,  76,  77 
8,      174,  175,  290,  291. 

France  Hippique  {La),  ccxxxvi,  80,  90, 

94,  155,  157,  140. 
Francou,  ccxxxvi,  85,  124,  125. 
Franze,  ccxxxi,  ccxxxii,  24,  86,  87,  88, 

m,  112. 
Frize,  405. 

Froidure,  ccxxxu,  22,  24,  25,  26,  27, 

50,51,85,86,91. 
Froment-Meurice,  405. 
Fuchs  (D'),  ccxxxii,  54,  50. 


Êdaireur  de  Nice  (L'),  426. 
École  des  Ponts  et  Chaussées  (Belgique), 
37. 

École  nationale  des  Ponts  et  Chaussées 

(France),  198. 
Eldridge,  ccxxxu. 
Entremont  (d'),  589. 
Escudier,  403. 
Esparbès  (d'),  425. 
Etier,  ccxxiv. 

Exposition  Universelle  à  Bruxelles,  581 


Faga,  ccxxxvi. 
Falconnier,  414. 

Fallières,  ccxxvin,  582,  40'),  418,  129. 
Famechon,  ccxxi. 


Gaillabaud,  80. 

Garage  de  Messine,  597,  599. 

Garcia  Rendueles  (R),  ccxvm. 

Garibaldi,  426. 

Garibay,  ccxix. 

Gariel,  111,  114,  115,  116. 

Gary  (éjecteur),  206. 

Gassin,  426  ,  427  ,  434  ,  455,  442,  445. 

Gautier  (Comte  A.),  426,  454. 

Gautier  (P.),  426,  427. 

Gay,  595. 

Gelder  (de),  ccxxxu,  55,  59. 
Gelinck,  ccxxi,  ccxxxu,  ccxxxv,  33,  59. 
Geniat  (Mme),  414. 
Geoffroy  (G.  de),  ccxxi,  72,  151,  154, 
176,  .548,. 551,  592. 


20.  5t>l. 


Gersdorff  (von),  ccxvm.  i7>', 
I'k.. 

Girardault.  ccxxxiv,  259, 

7^-2.  7)27,  Ô32,  7>7m.  ."50.  57)7. 
Girardeau,  85,  86,  81». 
Gladwell.  ccxxxiii,  95,  401. 
Glerissy.  i26. 
Gola.  -288,  50  i. 
Goodrich  (pneu),  211. 
Good  Roads  Magazine,  owwi. 
Gôrz.  80. 

Grandjean,  r.cxx,  rcxxv.  87. 

Grandval.  il 5. 

Grébauval,  i27. 

Grenelle,  421.  i25. 

Grillot.  80. 

Grosso.  i54. 

Grùner,  ccxvii. 

Guechoff.  ccvviri.  590. 

Guglielminetti,  ccxx,  ccxxv,  ccxxxm, 
78  à  94,  104  à  100,  108,  109,  111  .à 
lli,  116.  117,  120.  125,  120.  451, 
445,  444,  445,  440. 


Guidi,  420,  454. 
Guiet.  cf  xxxvi.  58  à  40,  Iil5  à  195. 
Guilhène,  415. 

Guillain.  ccxxv,  127  à  157,  151,  152, 

15  4,  169,  172  à  170. 
Guillet,  ccxx,  ccxxiii,  158,  159,  420. 
Guillin  G"'),  405. 
Guillois,  ccwi. 
Guizot.  420. 


H 


Hankar,  ccxvxu,  24,  27,  79. 

Hansez,  r.cxxxu,  ccxxxv,  25,  25,  2(t,  27, 
56,  41,  42,  45,  70,  85,  150,  175, 
246,249  ,  252  ,  255  ,  254,  267  ,  268, 
271,  272,  275,  274,  276,  277,  278, 
279,  2X0,  282.  284,  294,  295,  290, 
297,500,  502,  504,  528,  551,  552, 
554,  555,  558. 

Harris  (Montaf,m),  ccxxm,  ccxxxii,  75, 
108,  110,  117,  202,  52!»,  550,  558, 
571,  592. 

Hedeline.  80. 
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Heine,  ccxxxvi,  1 18. 
Helleberg,  ccxix.  5!»0. 
Hénaffe,  595. 
Hénault,  425. 

Henry  (Ernest),  ccxvn,  ccxxii. 
Henry,  441. 
Herjeu,  ccxxii. 
Herpin,  ccxxxii.  40,  50. 
Hétier.  ccxx,  ccxxm,  85,  205  à  250, 

245  à  519. 
Heude,  ccxx,  ccxxv,  ccxxxvn,  85,  95. 
117,  140,  170,  522,  582,  420,  421, 
422,  427,  440. 
Hevesy  (de),  ccxxiv,  ccxxxv,  214,  217, 

511.  520,  522.  525,  524.  525,  557. 
Hill.  crxxiv. 

Hinde  (B;illin),  ccxxxii,  22,  20,  145. 
Hippique  (Congrès),  94,  95,  152. 
Honoré,  ccxx,  cc.xxiv,  ccxxxiir,  80,  88, 

89,  91,  95,  597. 
Hooley,  ccxxn,  ccxxxm.  92,  100  à  104, 
105. 

Hôrburger.  ccxxxi,  22,  27,  55,  79. 
Houben,  ccxxxvi. 


Houël.  200,  420,  454. 
Hûbler,  ccxxn. 
Hugot.  405.  ^ 
Humbert,  ccxvn.  518. 
Humphreyg,  87. 
Hygiène  (Congrès  d  ),  1!»7. 


I 


Imbert,  426,  451,  454,  444. 
Impérial  Pavement,  ccxxxvi. 
Incze,  (cxix,  ccxxxv,  585. 
htgruicnrs  des  Ponln  el  Chaussées  e 

ilex  Mines  (Président  de  l'Association 

des),  ccxviit. 
InslituI  de  France,  459. 
Ivanoff.  8  4. 


Jaffé,  !»!». 
Jambon,  4t'»0. 
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Janin,  403. 

Jansens,  ccxxxv,  510,  7)12,  ù\'t,  ."li, 

7)20. 
Janson,  85. 
Jeancard,  559. 

Jeffreys(VV.  Ucos),  ccxxi,  ccxxxi. 
Jellineck,  454. 
Jellinek,  256. 

Jeu  de  Paume,  ccxxvii,  449,  i58,  459. 

Joly  (de),  ccxx,  ccxxv. 

Joly  {d^)  (Préfet),  427,  428,  429,  454, 

459,  442. 
Josse,  ccxx,  ccxxv. 
Jourdain,  595. 
Journal  du  Congrès,  257. 
Jousselin,  427. 
Jozon  (M.),  ccxvii. 
Jozon, 403. 
Juge,  434. 

Jullien,  ccxxif,  44  à  77,  177  à  202. 
K 

Kaiserlicher  Automobil  Club,  277,  278. 
Kap.lsbad  (Ville  de),  460. 
Kempshall(pneu),  211. 
Kleine,  ccxxii,  19  à  45,  78  à  193. 
KnoU,  ccxxxvi. 
Kolb  (Thérèse),  415. 
Kôlle,  107,  110. 
Kouznetzoff,  ccxxi,  ccxxxi,  49. 
Kraft,  454. 
Kunstchen,  ccxxii. 


L 

Laboratoire  de  l'École  des  Mines,  547. 

—  de    l'École   des  Ponts  el 

—  Chaussées,  547. 

—  d'Essais,  240,  547. 
Laclôtre,  89. 

Lagasse  de  Locht,  ccxvm,  29,  55,  56, 
67,  72,  76,  77,  105,  106,  108,  115, 
119,  151,  152,  172,  175,  174,  175, 
176,  546,  547,  571,  581,  582,  422, 
455. 


Lagneau,  599,  400. 

Lambert,  405,  454. 

Lambin,  ccxxi. 

Lamour,  455. 

Langlet,  159  à  142. 

Lantz.  ccxxxMi,  55,  60,  80,  129. 

La  Roule  (à  propos),  414  à  417. 

Lassailly,  86,  95,  598,  401,  405. 

Lassale,  454. 

Laurent,  595. 

Lautner,  454. 

Layriz,  85. 

Lechalas,  ccxxxv,  505,  506,  507,  520. 
529. 

Lefebvre,  420  à  422,  425. 

Le  Gavrian,  ccxxi,  ccxxxm,  ccxxxvii,  80, 

81,  84,  85,  89,  91,  95,  351,  402. 
Leibbrand  (de),  ccxxiir,  70  à  75,  545, 

572,  575,  578. 
Leitner,  414. 

Lelièvre,  ccxxxn,  ccxxxui,  25,  55,  57, 

80,  93,  124. 
Leloir,  414. 
Lemonnier,  H  4,  115. 
Leneveu,  199. 
Lépine,  ccxvii,  595. 
Le  Rond,  ccxx. 
Léry,  ccxx. 

Les  Travaux  Publics,  ccxxxvr. 
Leszinsky,  455. 
Letainturier,  426. 

Lethier,  ccxvm,  ccxxvii,  72,  176,  177, 
545,  545,  5£1  à  59^2,  596,  418,  445, 
458. 

Lévy,  597. 

Liebhaber  (de),  125,  126. 

Ligue  contre  la  poussière  des  roules, 

cr.xxv,  85,  455,  446,  460. 
Ligue  internationale  des  associations  de 

Touristes,  260,261,  288,  289,  292, 

295,  500,  504. 
Limasset,  ccxxv,  ccxxxv,  505  à  512, 

515,  514,515,  516,  517,  518,  519, 

522,  529,  550,  552,  555,  556,  357. 
LisiEux  (Ville  de),  211,  212. 
Longuemare  (G.),  ccxxxm,  154,  155, 

157. 

Lorieux,  ccxxi,  402. 


Lorraine-Dietrich,  ô^)!,  599,  402 
Loth  idei,  i4(J  à  142.  444,  447. 
Loubet,  94. 

LiBLiN  (gouvernement  de), 
Lucas-Championnière,  r.cxx. 
Lumet,  cr.xxv,  ccxxxiv,  177,  257  à 


242.  245. 
Lutken,  45 


244. 


M 

Magny,  595. 
Mahieu.  ccxx,  ccxxv. 


ccxxxiv,  52,  209, 
210.  211,212,  221,  222,  545,571. 
575,  576,  579,  581,  427. 
Malo.  191. 

Managiian,  ccxxxvi,  179,  181,  182. 
Mariage,  514,  515, 516,  517,  518,  519, 
520. 

Maringer.  ccxvm. 
Marion,  ccxxiv. 
Harlio.  ccxxiv. 
Marquez,  ccxvii,  395. 
Marsillon  (Voie),  518. 
Mart.igny.  410. 

Martin  du  Gard,  ccxvm,  ccxxv,  ccxxxv, 

25 i.  277. 
Masse,  454. 
Mattar  (Slephan),  192. 
Mauni  (de),  259. 
Mauning,  95. 
Maure.  427. 

Max-Vincent,  ccxx,  ccxxii. 
Maybury,  ccxxxm,  91,  92.  122. 
Mayer  (II.),  414. 

MazeroUe,  ccxxi,  ccxx-v,  199,  424. 
Meerbeeck,  55. 
Meerkerk,  (Van),  ccxxxii. 
Mellode  Mattos  (de),  ccxxxv,  510. 
Ménard,  5!>."). 

Mendes  Guerreiro,  ccxix,  589,  406, 
409. 

Mensche,  ccxxi. 

.Mentos  (Ville  de),  430,  455,  456,  457, 

44i. 
Mercédès,  45 'k 

Merlin  (i'aron),  ccxxxm,  35.  152,  155, 
154,156,175.  I 
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Mesureur,  595. 

MelropoUlain  (chemin  de  fer),  199. 
Metz,  197  à  200. 
Michelin  et  Cie,  266. 
Michaux,  ccxx,  ccxxv,  44  à  67,  70,  72, 
241,      75,75,  76,77,514. 
Milan  (Province  de),  460. 
Mhax  (Ville  de),  460. 
Minerai  Rubber  Romlii'nijs,  455. 
Ministère  des  Travaux  Public»  (Belgique), 
37.  581. 

Ministère  des  Travaujc  Publics,  dex  Postes 
et  des  Télégraphes  (Franco),  419,  449, 
451. 

Ministre  des  Beaux-Arts,  420,  459. 

—  de  l'Intérieur  220. 

—  desTravauxpublics,ccxxvn, 
ccxxvm,  220,  418,  419, 
420,  427,  430,  451,  455, 
445,  445,  460.  46 i,  462, 
4(i5. 

Moadel  ed  Dovleh  Saïd  (Khan  Ghei- 

bani),  ccxix,  5S7,  588,  422,  425. 
Modelski,  185. 

Moissenet,  ccxxxn,  28,  29,  51  à  56,  57, 

67  à  69,  70,  72,  73,  75,  274,  275.  . 
Monaco  (Principauté  de),  429,  457,  458, 
459,  440,  441,  442,  445,444,445, 
446,  447. 
Monde  Illustré  (Le),  ccxxxvi. 
Monet,  ccxx,  ccxxv,  ccxxxv,  ccxxxvn,  247, 
248, -250,  252,  254,  266,  269,  271, 
275.  297. 

Mont  gu  of  Beaulieu  (Lord),  ccxxu, 

ccxx  XIV. 

M  nteiro,  rcwii.  rcxxxvi. 
Montero  y  Paullier,  ccxix,  591. 
Monuments  historiques  (Administration 

des).  459. 
Morard.  199. 
Morcoff  (Comte),  454. 
Moreau,  ccxxxv,  75,  74. 
Moriez,  454. 
Morin,  205. 

Morlot  (de),  ccxix,  545,  590,  410. 
Motor  Car  Acis  (Ileavy  motor  cars),  256, 
558,  359,  465  à  475. 


Mottay,  ccxxxvi. 
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Moullé,  ccxviii. 
Mounet  (Paul),  414. 
Muaux,  45 


N 

Navazza,  rcxxm,  85. 
Nelson  P.  Lewis,  1  i2  à  IM).  150. 
New-York  Herald,  100. 
Nice,  ccxxix,  m  à  i.'i,  47)5,  456,  457, 

459,  44t>,  445,  4i4,  i47. 
Nolhac  (de),  405,  412. 
Novak  (de),  ccxxi,  ccxxxiv,  !214,  520. 

0 

Office  of  Public  Roads,  460. 
Okino  ccxix,  585. 
Orizet,  426,  45 i. 
Oudin,  595. 
Ou-ke-Tsao,  ccxvm. 


P 

Page  (L.  W.),  ccxix,  ccxxxiv,  76,  83, 
87,  151,  154,  176,  204,  207,  208, 
345,545,  547,  571,  572,  578,  581, 
585. 

Palmer  (Pneu),  211. 

Paris  (Conseil  municipal  et  Munici- 
palité), f.cxxvii,  595,  596. 

Paris  (Ville  de),  ccxxix,  213,  424,  425, 
458,  459,  462,  464. 

Parker  (H),  crxxiv. 

Pathé,  465. 

Pellé,  ccxx,  (xxxfii,  ccxxv. 

Périssé,  ccxxxv,  509,  510,  520.  522, 

529,  352,  5.54. 
Perrigot,  270,  277,  299,  300,  505, 

504. 

Pesce  (Clievalier),  29,  50.  I',)2,  195. 
Petit  (D'  L.J,  ccxx,  ccxxv. 
Petit  Niçois  (.Inui'nal),  426. 
Petot,  ccxxMv,  52.  204,  205,  207. 
Pettigrew,  ccxxxm.  84. 
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Peuch,  395. 

Peugeot,  597.  .599,  402. 

Philibert  ccxxxi,  ccxxxiv,  22,  33,  42. 
46,82,  150,  132,  133,  134,206,213, 
257,  2'^^6,  510. 

Philip  (W.  H.),  ccxxxvi. 

Philippe  Casimir,  457  à  440. 

Phillips  (R.),  ccxxxi,  ccxxxiv,  22,"  53, 
49,  82,  92,  211,  237,  256,  310,  311. 

Picard,  ccxvm,  465. 

Pichon,  ccxvii,  404,  405. 

Pierres  artificielles  cuites  et  spéciale- 
ment pierres  à  pavés  en  vulkanol. 
ccxxxvi. 

Piette,  595. 

Pineau,  454. 

Plot,  ccxxxm,  80. 

Pisart,  ccxxxvi. 

Plasson,  ccxvm. 

Ponts  et  chaussées  du  Loiret  (Service 

des),  63. 
Portland  (Ville  de),  64, 
Potier,  599. 

Pottier  et  fils,  400,  401. 

Préaudeau  (de),  ccxxiv,  257  à  245, 

519  à  540. 
Provis,  486. 
Prunk'l  (Johann),  80. 
Purrey  (V.),  507,  528,  530,  333.  335, 

3.59. 

Q 

Quesnel,  ccxxxvi. 
Quinones  de  Léon,  ccxxi. 

R 

Rabozée,  ccxxxn,  24,  27,  79. 

Radu  (E.),  ccxix,  389,  406,  409,  436, 

457. 
Raudon,  426. 
Ravel,  266,  267,  454. 
Rebaglieti,  426,  427.  456. 
Redelé,  260,  504. 

Redon  de  Colombier  (de),  ccxxxvi,  195. 


FNDEX  ALPHABÉTIQUE. 


497 


Renard  (colonel).  '210.  217. 
Renard  (trains),  511,  520. 
Renardier,  ccxxv,  ccxsxii,  21  à  28,  50, 

51,  55,  5t),  57,  il,  42,  45,  67. 
Reumaux,  ccxvm. 

Richard  (G.),  597,  402. 

Richard  (L.).  ccxxxm,  80.  182  ;i  184. 

Richard  (Max),  525,  52«i,  527,  528,  550, 

551,  555,  534,  35o,  550. 
Rimini.  85. 
Riquier,  402. 

Ruad  Surveyov  association  for  Scotland, 

52,  12'.t.  257.  256. 
Rochat-Mercier.  ccxxi,  ccxxxm,  80. 
Rodange,  ccxix. 
Rodriguez-Spiteri.  ccxxii. 
Roldan,  ccxxi. 

Rolland,  ccxvni. 
Rolls,  i  cxxxiv. 
Ross  (C.  \V.),  ccxxxm,  84. 
Ross  (D),  25U. 
Rostal.  191,  192. 
Rousseau,  ccxvm. 
Roustan,  427. 
Roux,  434. 

Ihyal  Aiilomobile  Club  de  Grande-Bre- 
tagne, 184. 
Ruttmann.  rcwin.  579. 


S 

Salle,  220  à  228,  229,  254,  255,  256, 
241,  242,  243,  245,  278,  279,  280, 
296,  298. 

Salvisberg,  86. 

Saô.vk  (l)épai  tenienl  de  la  Haute-),  455. 
Satre,  ccxxxv,  252,  254. 
Saunier,  ccxxm,  ccxxxm,  85,  86,  12!(, 
151,  455. 

Sauvan,  426,  427,  428,  429,  431,  434, 
442. 

Say  (ISaffinerie),  52S. 

Scheikevitch,  228,  229,  254,  255,  256, 

5-22,  525.  555,  554,  357. 
Schlaepfer,  85. 

SfcisE  (Département  de  la),  459,  464. 


Seise-et-Oise  (Département  de),  459, 
464. 

Selves  (de),  ccxvn. 
Siegler,  199. 

Sigault,  ccxx, ccxxv,  ccxxxm,  80,  81,  S4, 

85,  89,  91,  95. 
Silvain,  414. 

Skougaard,  ccxix,  586,  387. 
Snyers,  ccxxxvi. 

SocietaCooperalira  Lombardaper  lavori 
publici,  ccxxxvi. 

Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Indus- 
triels, ccxxxi,  25,  24.  26,  27, 
55  ,  42  ,  47  ,  80  ,  86,  129,  131, 
132.  153,  134,  137,  174. 

—  (inoniime  des  mines  de  Bitume  et 

d'asphalte  du  centre,  ccxxix, 
424,  425. 

—  des  Bainsde  )nerde  Monaco,  ccxxiv 

440,  441,  442,  446. 

—  (le  Biologie  de  Paris,  100. 

—  française  de   l'asphalte  armé, 

ccxxxvi. 

—  française  des  Fouilles  archéolo- 

giques. 439. 

—  yatioiialc  d'agriculture,  94. 

—  Versaillaise  des  Tramways  élec- 

triques, 405. 

—  Voisembert  el  Iledeline,  598,  40 1 . 
Somer  (de),  ccxxiv,  ccxxxiv.  55,  129, 

152,  271,  272,  274,  296. 
Soufflet,  ccxxxvi,  455. 
Spiess,  ccxxxii,  85,  87,  90. 
Steinbach,  ccxxiv,  592. 
Stephan  (A),  ccxxxvi. 
Stephan  Hans,  ccxxxvr,  86. 
Stevenson  (Allan),ccxxxi,  22, 2 4,  49,92, 

129,  210,  257,  510. 
Steyn-Parvé,  ccxxxm.  85,  87. 
Stolpakow,  ccxix,  MO,  195,  589,  590. 
Studebaher  sprinlding  wagons  and street 

siveeping  machines,  ccxxxvi, 
Suquet,  ccxxiv, 
Surcouf,  216. 
Szalla,  85. 


52 


m 


IM)K\  ALI'IIABÉTIOri:. 


CCXXXVll. 

Gl,  1")! 


Tantet,  .11)5. 
Tardres,  07,  r>S. 
Tardy,  85. 

Tarmac  (V.),  ccxxxvii. 
TaylorfW.  J.),  ccxxxiv,  205,  200,  210. 
Technique  sanitaire  (La 
Tedeschi  (M.),  ccxxxiv 

281,  288,  289,  504,  545,  571,  572, 

575,  578,  445,  44fi,  447. 
Testa,  454. 
Teynier,  74. 
Tlie  Surveijor,  8K,  122. 
The  Syracuse  Road  seraper  leads  ihein 

ail,  CCXXXVll. 
Thiry,  191. 

Thomas,  (R.  J.),  ocxxxiv,  214,  215. 
Timonoff  (de),  ccxxiv,  75,  525,  557, 

545,  544,   571,  572,575,  576,  578, 

406,  409. 
Tincauzer,  ccxxm. 
Tolmer,  ccxxxvi,  179  à  182. 
Touring  Club  de  Belgique,  292. 

—  de  France,  ccxxv,  ccxxxvii, 
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